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Carta del Director 


Amigo lector: 





La Revista, cuyo número 793 tiene en sus manos, ha cumplido 78 
años. En esos años ha tenido 19 directores y como actual director, en 
los nueve años y diez meses que anteceden, he asistido al nacimiento 
número a número, mes a mes, de los últimos 97. 


Este será el postrer número en el que tendré el honor de dirigirla. 
Puedo considerarme un privilegiado por haber tenido la oportunidad 
de ver cómo, de manera espontánea, han venido llegando a la redac- 
ción de la revista los trabajos de muchos profesionales de la milicia, o 
ajenos a ella, que han aportado sus conocimientos, experiencia e in- 
vestigaciones sobre infinidad de temas que trataban asuntos relacio- 
nados con las Fuerzas Armadas, la aeronáutica, el espacio, los dife- 
rentes conflictos que han ocurrido en el mundo, sobre aquellas opera- 
ciones internacionales en las que ha participado nuestro Ejército del 
Aíre y sobre todo aquello que se ha considerado que pudiera ser de 
interés para los lectores. Y todo ello sin menoscabo de la calidad de 
los artículos que, como habrán podido comprobar los lectores asi- 
duos, se ha alcanzado en muchos de ellos. 


Gracias al equipo de redacción se ha conseguido la excelencia en la 
presentación y aspecto físico de la revista. Su experiencia y dedicación 
han sido fundamentales para alcanzar un grado tan elevado de calidad. 


Sin el personal de Secretaría, de Suscripciones y Administración y de 
Fotografía no sería posible que el trabajo que entre todos realizamos 
alcanzara el fin principal, que no es otro que llegar a todos ustedes. 


Deseo mostrar mi gratitud a los lectores de la revista, tanto a los 
habituales como a los que ocasionalmente la ojean, pues sin ellos 
nuestro trabajo no tendría sentido. Gracias a ellos nuestra publica- 
ción puede subsistir y seguir transmitiendo algo tan importante co- 
mo es la cultura, en nuestro caso principalmente aeronáutica y as- 
tronáutica. 


Quiero hacer mía la predicción que hacía el primer director, Fran- 
cisco Fernández-Longoría González, cuando con motivo del 50” Ani- 
versario de la revista escribía: “Continuará el tiempo su marcha ina- 
cabable y los lectores de Revista de Aeronáutica y Astronáutica serán 
informados puntualmente por ella de nuevas realizaciones y aconte- 
cimientos”. 


Que así sea 
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Editorial 


Kabul: misión cumplida 


forma ininterrumpida en Afganistán desde el 

principio de las operaciones españolas en 
2002. Como parte de esta contribución a la estabili- 
zación, reconstrucción y desarrollo de este país, a lo 
largo de estos años se ha operado de forma perma- 
nente desde diferentes puntos de su geografía, como 
han sido Kabul, Bagram o Mazar e Shariff, y se si- 
gue haciéndolo actualmente en el oeste, desde la Ba- 
se Avanzada de Herat y Qala e Naw. 


p | Ejército del Aire se encuentra presente de 


Dando cumplimiento a los compromisos interna- 
cionales adquiridos por España, el Ejército del Aire 
incrementó de forma significativa su participación 
en las operaciones de Afganistán, al asumir el lide- 
razgo del aeropuerto internacional de Kabul entre el 
1 de octubre de 2009 y el 1 de abril de 2010. 


Para hacer frente a esta nueva misión, el contingen- 
te desplegado por el Ejército del Aire ascendió a un 
total de 70 efectivos, del que también formaban parte 
miembros de los Cuerpos Comunes y de la Guardia 
Civil. Este personal se integró plenamente en la es- 
tructura multinacional existente en el aeropuerto inter- 
nacional de Kabul, haciéndose cargo de su dirección y 
gestión, extendiendo el desarrollo de sus cometidos en 
todos los ámbitos de actuación del mismo: operacio- 
nes aéreas, logística, el apoyo a las operaciones y la 
protección de la fuerza. Igualmente, el Ejército del A1- 
re aportó capacidades claves para el funcionamiento 
del aeropuerto, como han sido los controladores de to- 
rre O los equipos de desactivación de explosivos. 

| to del Aire en Kabul se han llevado a cabo 

en un entorno extraordinariamente comple- 
jo, producto de su importancia crítica en el contexto 
global de las operaciones en Afganistán y de la asig- 
nación de nuevas responsabilidades y cometidos al 


Comandante del aeropuerto, principalmente relacio- 
nados con la seguridad. 


as operaciones del Destacamento del Ejérci- 


La actividad desarrollada por el Destacamento du- 
rante este periodo de tiempo ha sido muy intensa, 
contribuyendo a incrementar la actividad aérea del 
aeropuerto y a mejorar la efectividad de las medidas 
de protección de la fuerza adoptadas dentro y fuera 
del mismo. Igualmente, se han materializado con 


éxito diferentes procesos que se encontraban pen- 
dientes desde hacía tiempo, como es el caso de la 
migración del personal de ISAF a las nuevas instala- 
ciones situadas en la zona norte o la transferencia de 
la zona sur a las autoridades afganas. 


Del mismo modo, en el marco de la nueva estrategia 
puesta en marcha por ISAF en Afganistán, se ha dado 
un impulso significativo a las actividades de coopera- 
ción realizadas con las autoridades afganas. Entre ellas 
destaca el apoyo constante proporcionado para poten- 
ciar las capacidades de gestión de tráfico aéreo del 
aeropuerto, o las dirigidas a aumentar la participación 
de las fuerzas de seguridad afganas en su protección. 


lizada por todos los componentes del Desta- 

camento. Profesionales comprometidos y con 
capacidad de liderazgo, dispuestos a asumir responsa- 
bilidades, que con su dedicación y determinación han 
superado con brillantez cuantas adversidades se han 
presentado, esforzándose en dar lo mejor de si mis- 
mos, como así ha sido valorado y reconocido no sólo 
a nivel nacional, sino también por las autoridades civ1- 
les y militares afganas, de ISAF y de la Alianza Atlán- 
tica. Hombres y mujeres que, formando un equipo 
con una misión, y firmemente asentados en los valo- 
res del Ejército del Aire, han puesto de manifiesto 
una vez más la capacidad para conducir operaciones 
en el exterior, en escenarios altamente demandantes, 
llevando con honor y orgullo el nombre de España. 


Pp or todo ello, es justo resaltar la gran labor rea- 


No obstante, no se puede caer en la autocomplacen- 
cia. Se debe seguir trabajando para ser mejores, extra- 
yendo y aplicando todas las lecciones aprendidas para 
continuar consolidando una adecuada capacidad expe- 
dicionaria que permita afrontar los nuevos retos y exl- 
gencias que depara el futuro. Y todo esto sin olvidar 
que, además de contribuir a la acción exterior de Es- 
paña, el Ejército del Aire está comprometido con el 
bienestar de sus ciudadanos y tiene la misión de vigl- 
lar, controlar y, si es necesario, defender el espacio aé- 
reo de soberanía, 24 horas al día y 365 días al año. 


Sólo así se continuará siendo una herramienta útil 
al servicio de la Nación, capaz de operar, allá donde 
sea necesario, en defensa de los intereses de España 
y de los españoles. 
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EADS propone a 
las naciones un 
plan sobre el 
“Advanced UAV 
(Talarion)” 


Y 





ADS pretende conseguir a 

mediados de año, un com- 
promiso en firme de los go- 
biernos de Francia, Alemania 
y España para llevar a cabo el 
proyecto europeo de vehículo 
aéreo no tripulados “Talarion”. 
La compañía ha completado 
su contrato inicial de 60 ME, 
por dos años en una fase pre- 
via de reducción de riesgos y 
propone continuar los trabajos 
de desarrollo auto-financiando 
los costes para poder presen- 
tar en julio de este año, a los 
tres socios de primer orden, 
un diseño preliminar (Prelimi- 
nary Design Review, PDR) 
que daría paso al diseño defi- 
nitivo (Critical Design Review, 
CDR) a mediados del 2011. 
En estas condiciones EADS 
estaría dispuesta incluso a se- 
guir financiando el programa 
durante el próximo año, siem- 
pre y cuando contase con un 
compromiso de las naciones, 
para de esta forma dar conti- 
nuidad al futuro de la actividad 
de aviones militares y la tec- 
nología en EADS y en Euro- 
pa. El anterior programa de 
UAVs en Europa, EuroMALE, 
basado en un desarrollo del 
“Heron” israelí por EADS fra- 
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casó después de años de len- 
to progreso, cuando las mis- 
mas tres naciones participan- 
tes modificaron varias veces 
sus requisitos operativos y de- 
cidieron finalmente abandonar 
el proyecto. EADS prevé que 
los trabajos de desarrollo en 
el “Talarion” asciendan a un 
total de 1.500 ME, y que la 
producción de 15 sistemas 
operativos podría duplicar el 
valor del programa alcanzan- 
do hasta los 3.000 M£€. Cada 
sistema estaría compuesto 
por tres vehículos aéreos jun- 
to con la estación de control 
en tierra y el equipo de comu- 
nicaciones y las primeras en- 
tregas deberían tener lugar en 
2016. El UAV “Talarion” será 
capaz de volar por encima de 
300 kt (555 k/h), a una altitud 
de 50.000 pies (15.200 m), 
tendrá un peso máximo al 
despegue de 7 t, incluyendo 
una carga de pago de 1,8 t, 
con 12 m de largo y una en- 
vergadura de 28 m. Según la 
compañía su inversión en ve- 
hículos aéreos no tripulados y 
tecnologías asociadas ya ha 
superado los 500 ME, por lo 
que EADS requiere un com- 
promiso en firme de las nacio- 
nes una vez alcanzado el hito 
del PDR. Es de destacar que 
Turquía está interesada en el 
proyecto y podría sumarse al 
mismo en la fase de desarro- 
llo si las naciones participan- 
tes lo autorizan. 








EADS mantiene 
la intención de 
ofertar en el 

programa KC-X 








ADS mantiene su inten- 

ción de licitar en el contra- 
to de los aviones cisternas de 
la Fuerza Aérea Estadouni- 
dense después de que el pre- 
sidente Obama prometiese a 
su homólogo francés Nicolas 
Sarkozy, una competición leal 
y transparente. La compañía 
no ha comentado las palabras 
del presidente francés, pero 
su posición es que el Departa- 
mento de Defensa de EE.UU. 





aún no ha disipado las inquie- 
tudes de EADS ya que la pro- 
puesta de ofertas de la USAF 
“favorece claramente a un 
avión de menor tamaño”, pe- 
nalizando las capacidades 
adicionales que podría prestar 
un avión de mayor capacidad 
y prestaciones como el Airbus 
A330. EADS, junto con North- 
rop Grumman ganó en febre- 
ro de 2008, el contrato KC-X, 
con su avión KC-45 basado 
en el Airbus A330, por un va- 
lor de 35.000 M$ y 179 uni- 
dades. Pero la concesión fue 
revocada por la Oficina de 
Cuentas del Gobierno esta- 
dounidense (GAO) en base a 
una protesta de Boeing que 
había propuesto un avión de 
tamaño más pequeño, basa- 
do en el Boeing KC-767. La 
USAF ha lanzado una nueva 
propuesta de ofertas este 
año, pero Northrop Grumman 
decidió que los requisitos de 
la Fuerza Aérea primaban cla- 
ramente el diseño de Boeing y 
se retiró de la misma. EADS 
ha solicitado del gobierno es- 
tadounidense una moratoria 
en la fecha de entrega de la 
oferta de 60 días para encon- 
trar una compañía americana 
con quien presentar su oferta 
de cooperación industrial. 
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Brasil 
desarrollará un 
avión de 
transporte 
sustituto del 
C-130 “Hercules” 





udáfrica, Chile, Colombia y 

Portugal podrían ser so- 
cios de primer nivel con Brasil 
para el proyecto de avión de 
transporte militar táctico KC- 
390 que la empresa Embraer 
pretende desarrollar como 
sustituto de su flota de C-130 
“Hércules” actualmente en 
servicio en la Fuerza Aérea 
Brasileña. Francia ha anun- 
ciado la posibilidad de adherir- 
se al proyecto, siempre que 
hubiese una solución favora- 
ble dentro del programa F-X2 
donde presenta en compeli- 
ción su caza “Rafale”. El F-X2 
es un proyecto lanzado por 
Brasil a mediados de los años 
noventa, con miras a reempla- 
zar todos los aviones de com- 
bate de primera línea de la 
fuerza aérea, mediante la 
compra de un centenar de 
nuevos cazas. Una de las exi- 
gencias planteadas a los po- 
tenciales competidores en el 
programa es una amplia 
transferencia de tecnología a 
la que Francia pretende con- 
tribuir participando en el pro- 
grama KC-390. La industria 
sudafricana y Denel como 
parte del grupo estatal, fabri- 








ca grandes estructuras aero- 
espaciales como partes del 
fuselaje, alas y colas para 
Airbus. En la actualidad, es 
proveedor principal de impor- 
tantes componentes para el 
caza de combate Gripen NG 
de la sueca Saab y del 
A400M, así como para las co- 
las de los aviones ejecutivos 
Gulfstream G-150. Se ha visto 
muy afectada debido a los re- 
trasos acumulados en el pro- 
grama del A400M y su posi- 
ción quedó seriamente com- 
prometida después de que el 
Gobierno de Sudáfrica deci- 
diera cancelar su contrato ini- 
cial por este avión de trans- 
porte, que en principio preveía 
la adquisición de ocho unida- 
des. Los expertos consideran 
que, ante esta circunstancia, 
el programa KC-390 cuyo 
coste global ascendería a 
1.300 millones de dólares, en- 
cajaría en la estrategia de po- 
ner en práctica los conoci- 
mientos adquiridos con los 
programas de Airbus. La 
Fuerza Aérea Brasileña ten- 
dría previsto adquirir 23 unida- 
des del nuevo KC-390 que 
junto a 15 EADS/CASA CN- 
295, constituirían su flota de 
transporte táctico. Con 20 to- 
neladas de peso y 35 metros, 
el KC-390 será el avión más 
grande que haya producido 
Embrear, un 50 por ciento 
más pesado que el C-130E/H 
Hércules. El proyecto inicial 
prevé contar con un primer 
prototipo en 2014. 
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y Francia adquiere 

ocho EADS-CASA 
CN-235 
adicionales 





| Ministerio de Defensa 

Francés y en su nombre 
La Dirección General del Ar- 
mamento (DGA), ha firmado 
un contrato con EADS para la 
adquisición de ocho aviones 
de transporte CN-235 por va- 
lor de 225 millones de euros, 
ante los reiterados retrasos 
del proyecto A400M. En agos- 
to del pasado año, el Ejército 
del Aire francés consideró co- 
mo "una prioridad" la compra 
de entre seis y doce aviones 
de transporte de tamaño me- 
dio debido al retraso del pro- 
grama A400M, igualmente se 
estudió la posibilidad de ad- 
quirir tres aviones de transpor- 
te Boeing C-17 o incluso 
Lockheed Martin C130J “Su- 
per Hércules”. La decisión se 
inclinó por el avión CN-235 
operativo en la Fuerza Aérea 
Francesa y la primera entrega 
se prevé a mediados del pró- 
ximo año. Estos aviones es- 
tán llamados a reemplazar en 
parte a la envejecida flota de 
C-160 “Transall” en las misio- 
nes de transporte con cargas 
no superiores a las seis tone- 
ladas y se unirán a los 19 CN- 
235-200 que ya dispone la 











Fuerza Aérea Francesa. El 
CN-235 es una plataforma po- 
livalente, capaz de transportar 
entre 4 t y 6 t de carga útil o 
40 pasajeros con una autono- 
mía de 3.500 Km y con una 
velocidad de crucero máxima 
de 240 nudos (450 km/h). Los 
nuevos aviones contribuirán al 
desarrollo de misiones de 
transporte ligero, logísticas y 
de entrenamiento de tropas 
paracaidistas. Recientemente 
tres aviones CN235 con base 
en Fort de France (en el Cari- 
be francés) han realizado una 
notable contribución a las 
Operaciones de ayuda a Haití. 
Francia ha encargado 50 uni- 
dades del nuevo avión de 
transporte de EADS, el 
A400M, cuyo ensamblaje final 
se lleva a cabo en la planta de 
Airbus en Sevilla y que irá re- 
cibiendo entre los años 2013 
y 2024. 


y El programa F-35 

JSF, se enfrenta 
a un importante 
incremento de 
costes y plazos 





roblemas de diseño y fa- 
bricación de componentes, 
asociados a algunos subcon- 
tratistas parecen ser las cau- 
sas del los sobrecostes aso- 
ciados al programa Joint Stri- 








” 
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ke Fighter y los retrasos en 
calendario anunciados. Los 
esfuerzos iniciados en 2004 
para reducir el peso de la ver- 
sión F-35B de despegue corto 
y aterrizaje vertical, exigieron 
el rediseño de muchos com- 
ponentes tanto del motor co- 
mo de la estructura del avión 
y esta ha sido una de las cau- 
sas que han provocado los re- 
trasos no previstos en el pro- 
grama. El Departamento de 
Defensa Estadounidense pre- 
vé actualmente una demora 
en el programa de 13 meses 
y un aumento en los costes 
de producción previstos cer- 
cano al 50%, de forma que el 
precio por unidad del avión 
inicialmente en 80 M$ podría 
alcanzar los 115 M$ (158,1 
M$ en condiciones económi- 
cas del 2009). Los problemas 
de calidad y los retrasos aña- 
dirán 23.000 M$ a los costes 
de producción y 5.700 M$ a 
los costes de investigación y 
desarrollo. Por otra parte se 
apuntan restricciones asocia- 
das a la versión STOVL rela- 
cionadas con la temperatura 
de los gases de escape y el 
ruido. El avión opera lógica- 
mente con mayores tempera- 
turas en tobera de escape 
que el AV-8B, si comparamos 
simplemente su motor de 
41.000 lbs con las 23.000 lbs 
del Harrier. Cuando el chorro 
de gases es dirigido directa- 
mente a la cubierta de vuelo 
en los despegues y aterriza- 
jes, su efecto sobre la misma 
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tiene un factor agresivo supe- 
rior al esperado. Igualmente 
ocurre con el ruido del motor 
que afecta nocivamente a la 
tripulación del barco que lo 
opera a distancias muy cor- 
tas. Ante las demoras previs- 
tas, tanto la USAF como la 
Navy trabajan sobre un plan 
de extensión de vida de sus 
flotas de F-15, F-16 y F-18 
para compensar lo que la 
USN ha valorado en un déficit 
mínimo de 100 cazas para el 
2018 y la USAF en 800 cazas 
para el 2020. Ante esta situa- 
ción, Boeing ha ofertado man- 
tener abierta la línea de pro- 
ducción del F/A-18E/F “Super 
Hornet”, un año más hasta el 
2015, con objeto de incluir un 
contrato adicional que mitigue 
la falta de aviones hasta la lle- 
gada del F-35. 





y Las patrullas 

acrobáticas 
afectadas por los 
accidentes 





fortunadamente los últi- 

mos accidentes sufridos 
en las patrullas acrobáticas 
mas conocidas no han mer- 
mado su operatividad y brillan- 
tez en las exhibiciones. El 13 
de Abril se ejectaba un piloto 
de la “Patrulla de Francia” de 
su avión “Alpha Jet” que que- 
do destruido cerca de la base 
aérea de Plan de Dieu, utiliza- 
da a diario para los entrena- 
mientos de este equipo acro- 
bático. El piloto no sufrió da- 
ños graves y las causas del 
accidente está todavía por de- 
terminar, no obstante la Patru- 
lla continua con sus activida- 
des, entre las que se destaca 
la reciente visita a sus instala- 
ciones de Salon de Provence, 
de la esposa del presidente 
Carla Bruni-Sarcozy. Acciden- 
tes de este tipo y con víctimas, 
han afectado recientemente a 
las patrullas de Brasil, Mala- 
sia, India y Nueva Zelanda. El 
23 de Marzo, un piloto de la 
RAF, miembro del equipo de 
los “Red Arrows” se eyectó en 
Creta durante una exhibición, 
al colisionar con otro de los 
aviones Hawk T1 de su equi- 
po. Con motivo de este acci- 


dente los Red Arrows han sus- 
pendido temporalmente sus 
compromisos por un periodo 
de tres semanas mientras in- 
corporan y entrenan dos nue- 
vos componentes al equipo. 





y Oman podría ser 
el tercer país en 
la campaña de 
exportación del 

EF-2000 
“Typhoon” 





| gobierno británico ha 

anunciado la posibilidad 
de un contrato con Oman pa- 
ra la venta de aviones Euro- 
fighter. Los aviones que podrí- 
an ser procedentes del último 
contrato firmado por Gran 
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Bretaña en este programa co- 
mo parte de la Tranche 3, se- 
rían rescatados de su propio 
inventario en un acuerdo del 
tipo Gobierno a Gobierno, o 
bien aviones de segunda ma- 
no vendidos en oferta y perte- 
necientes a lotes anteriores 
como son la Tranche 1 o 2. 
Gran Bretaña no ha revelado 
cuantos aviones podrían estar 
incluidos en el acuerdo de 
venta, aunque se especula 
que no menos de 24 unidades 
lo cual permitiría a este país, 
asumir sus compromisos con 
el resto de socios para la ad- 
quisición de los aviones de la 
Tranche 3B, todavía pendien- 
te de acordar por las naciones 
y con posturas enfrentadas 
sobre la viabilidad de este 
contrato. En principio la indus- 
tria Eurofighter responsable 
del desarrollo y producción 
del avión no impide a las na- 
ciones del consorcio vender 
sus aviones, siempre y cuan- 
do no interfieran en sus cam- 
pañas de exportación. Gran 
Bretaña de esta forma ya ha 
vendido 24 de sus 232 avio- 
nes a Arabia Saudita dentro 
del proyecto Salam, por el 
que este país ha adquirido 72 
aviones EF-2000 y Alemania 
ha hecho algo similar en Aus- 
tria con sus aviones de la 
Tranche 1. Oman utilizaría el 
Typhoon como reemplazo de 
sus Jaguar “Sepecat” de los 
que la Fuerza Aérea Omaní 
todavía mantiene 16 operati- 
vos, junto con 12 Lockheed 
Martin F-16C/D que podrían 
ser también reemplazados a 
medio plazo por EF-2000. 


y Boeing 

contempla la 
posibilidad de 
ofrecer a paises 
sudamericanos el 
uso compartido 
de aviones C-17 





Bor ha ofertado a una 
serie de países sudameri- 


canos el uso conjunto de un 
pool compartido de aviones C- 
17 “Globemaster”, de una for- 
ma similar al modelo OTAN 
dentro del “Airlift Management 
Organization” (NAMO). El pa- 
pel jugado por este avión en 
los desastres de Haití y Chile 
ha puesto de manifiesto la ne- 
cesidad de un avión de estas 
características ante situacio- 
nes de emergencia y operacio- 
nes masivas de ayuda huma- 
nitaria. Solo una flota reducida 
de aviones C-17 de la USAF, 
hizo más de 1.800 h de vuelo 
en Haití, sin contar las opera- 
ciones de aviones C-17 proce- 
dentes de Gran Bretaña y Qa- 
tar. Argentina, Brasil y Chile 
podrían ser claros candidatos 
para un acuerdo de explota- 
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ción compartida, similar al que 
mantienen actualmente 10 pai- 
ses de la OTAN junto a Finlan- 
dia y Suecia para operar de 
forma conjunta y de acuerdo a 
cuotas establecidas tres avio- 
nes C-17 desde la base aérea 
de Pápa en Hungría. 


Rumanía acuerda 
la compra de 
aviones F-16 





pramon"a y después de 
que en 2008 Rumanía lan- 
zase un concurso de ofertas 
para la adquisición de un nue- 
vo caza, la solución ha venido 
por la única opción económica- 
mente viable, como es la ad- 
quisición de aviones F-16 de 








segunda mano procedentes 
de excedentes de la USAF. En 
total 28 aviones F-16C/D Blo- 
que 25 (4 entrenadores doble 
mando), por un valor aproxi- 
mado de 1.300 M6, incluyendo 
nuevos motores Pratt 4 Whit- 
ney, radares, armas de preci- 
sión y pods FLIR/Laser, el 
apoyo logístico asociado y el 
entrenamiento de 45 pilotos ru- 
manos en EEUU por un perio- 
do de 30 meses. Esta compra 
permitirá a la Fuerza Aérea 
Rumana desprenderse final- 
mente de su flota de MIG-21 
“Lancer” de los que llegó a te- 
ner hasta 110 unidades y de 
las que actualmente solo 48 
estan operacionales y alcanza- 
rán el final de su vida operativa 
entre el 2011 y 2013. 
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+ El A330-200F, versión de car- 
ga del Airbus A330-200, recibió su 
certificado de manos de la Agencia 
Europea de Seguridad Aérea, 
EASA, el pasado 9 de abril. La car- 
ga de pago con la que el avión ha 
sido certificado excede en 1 tonela- 
da a la especificada originalmente. 
Airbus ha realizado unas 200 horas 
de vuelo con dos aviones para con- 
seguir esa certificación que cubre 
las dos opciones de motor disponi- 
bles, el Pratt 8 Whitney PW4000 y 
el Rolls-Royce Trent 700. El primer 
vuelo del prototipo A330-200F, el 
número de serie 1004 de la línea 
de producción LR, Long Range, de 
Airbus, tuvo lugar el 5 de noviem- 
bre de 2009. Hasta final de este 
año Airbus tiene previsto entregar 
a clientes un total de cinco A330- 
200F. 


+ Japan Airlines dio a conocer 
a finales de marzo su decisión de 
abandonar los vuelos de su flota de 
aviones de carga a partir del próxi- 
mo mes de octubre, para pasar a 
transportar mercancías exclusiva- 
mente en las bodegas de carga de 
sus aviones de pasajeros. Cerrará 
así algo más de medio siglo de ac- 
tividad en el mercado de la carga 
aérea que se había iniciado el 2 de 
mayo de 1959 con el vuelo de un 
DC-4 carguero en la ruta Tokio- 
San Francisco. La medida se en- 
marca dentro del plan de reestruc- 
turación de la compañía llamado a 
sacarla de la situación de quiebra 
en que se encuentra inmersa, que 
debe alcanzar un hito significado 
en el mes de junio cuando se pre- 
sente un paquete de medidas, que 
según todos los indicios va a incluir 
la supresión de 47-50 rutas de las 
actualmente servidas por la com- 
pañía, cifra superior a la prevista 
en principio, acompañada de una 
reducción de plantilla muy impor- 
tante aunque aún no concretada 
en números. 


«+ En el primer año de su nueva 
etapa como compañía privatizada, 
Alitalia ha sumado unas pérdidas 
netas de 326 millones de Euros. La 
dirección de la empresa atribuye 
estas a las excepcionales circuns- 
tancias por las que ha atravesado 
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y Caos en los 
cielos 
europeos 





a erupción del volcán islan- 

dés Eyjafjallajokull ha cau- 
sado un caos sin precedentes 
en el transporte aéreo europeo 
y, por lógica extensión, en el 
sistema mundial de aviación ci- 
vil, un suceso que ha venido a 
golpear severamente a unas 
compañías aéreas que están 
empezando a ver el final de la 
crisis y a millones de pasajeros 
que se vieron imposibilitados 
para volar. 

El cierre masivo del espacio 
aéreo en el Norte de Europa 
comenzó el 15 de abril y dos 
días después el tráfico aéreo 
en los cielos del Viejo Conti- 
nente se había reducido en un 
75%, causando unas pérdidas 
que la lATA, International Air 
Transport Association, estimó 
entonces en más de 200 millo- 
nes de dólares diarios sólo pa- 
ra sus compañías miembros - 
sin contar las provocadas por 
la relocalización de aviones y la 
atención a los pasajeros afec- 
tados-. Á ellas deberían añadir- 
se, si fueran cuantificables, las 
pérdidas para el conjunto de la 
Sociedad que sin duda han si- 
do considerablemente superio- 
res a esa cifra. 

Las cenizas procedentes de 





KLM voló un 737-800 sobre Holanda el 17 de abril para identificar los posi- 
bles efectos de la nube de cenizas del volcán Eyjafjallajokull. -Boeing- 


un volcán tienen en general un 
alto poder abrasivo que se mul- 
tiplica debido a la velocidad de 
vuelo de los aviones. Su grave- 
dad en primera instancia de- 
pende de la composición, ta- 
maño y concentración de las 
partículas que la forman. En 
determinados casos las erup- 
ciones pueden mandarlas has- 
ta alturas superiores al nivel de 
vuelo 300 y su dispersión, en 
función de los vientos en altura 
y su densidad, puede ser muy 
grande. Se han registrado ca- 
sos donde en sólo tres días se 
han detectado partículas a 
4.500 km del lugar de la erup- 
ción. En el caso del volcán Ey- 
jafjallajokull, las cenizas no lle- 
garon a alcanzar el nivel de 
vuelo 350, según los datos 
emitidos desde el centro de se- 
guimiento de Londres. 

Los daños por abrasión se 
centran de manera fundamen- 
tal -pero no exclusiva- en los 
parabrisas y ventanas de la ca- 
bina de vuelo, en los bordes de 
ataque de alas y estabilizado- 
res, en las góndolas de los mo- 
tores y reversas y en las tomas 
pitot, antenas y luces de nave- 
gación y aterrizaje, daños que 
generalmente han obligado a 
reemplazar las partes afecta- 
das por su gravedad en los 
aviones afectados. 

El caso de los motores de 
reacción es especialmente se- 





rio. El fan y los escalones del 
rotor del compresor -partes 
móviles que giran a elevadas 
revoluciones- pueden ser obje- 
to de una rápida erosión con la 
consiguiente distorsión del flujo 
de aire. Pero con ser un efecto 
muy importante -pues altera el 
proceso de compresión- no es 
el único. Al entrar las partículas 
de la ceniza a las cámaras de 
combustión -ya precalentadas 
a una temperatura elevada du- 
rante su tránsito por el compre- 
sor-, como la temperatura de la 
combustión está por encima de 
su punto de fusión se funden, 
pueden obstruir los inyectores 
de combustible, -alteran como 
mínimo el proceso de la com- 
bustión- y, aguas abajo, forma- 
rán depósitos en los álabes de 
la turbina perturbando la circu- 
lación de los gases a través de 
ella. La consecuencia de todos 
estos daños abarca desde 
inestabilidades en su funciona- 
miento y fluctuaciones del em- 
puje hasta la entrada en pérdi- 
da del motor y su parada. 

Por supuesto gran parte de 
los sistemas del avión son tam- 
bién víctimas potenciales de 
las cenizas. Dado su diminuto 
tamaño -en general son inferio- 
res a una micra- son capaces 
de penetrar en entornos sella- 
dos y pueden provocar corto- 
circuitos y fallos intermitentes 
en los sistemas electrónicos. El 
sistema neumático y, conse- 
cuentemente, la presurización 
están especialmente expues- 
tos al daño. Y no se deben olvi- 
dar las repercusiones de la po- 
sible obstrucción de pitots y to- 
mas estáticas. 

Según datos de Boeing en 
las tres últimas décadas más 
de 90 aeronaves han tenido 
“encuentros” con nubes de ce- 
niza volcánica. Dos casos de 
corte bastante parecido ilustran 
la cuantía del problema. Del 
primero fue protagonista el Bo- 
eing 747-236B G-BDXH de Bri- 
tish Airways el 24 de junio de 
1982 cuando cubría la ruta 
Kuala Lumpur-Perth con 262 
personas a bordo. Mientras vo- 
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laba a nivel 370 a unos 240 km 
al sureste de Yakarta en plena 
noche penetró en una nube de 
cenizas procedente de la erup- 
ción del volcán indonesio Ga- 
lunggung. La tripulación obser- 
vó enseguida descargas de es- 
tática sobre los parabrisas y la 
irrupción de humo en la cabina. 
Seguidamente fallaron en un 
corto espacio de tiempo los 
cuatro motores. La tripulación 
consiguió poner en marcha el 
motor número 4 según pasaba 
el avión por el nivel de vuelo 
130 y a partir de ahí arrancó 
sucesivamente los tres restan- 
tes en su descenso hacia Ya- 
Karta. El motor número 2 entra- 
ba repetidamente en pérdida y 
hubo de ser definitivamente 
parado. El G-BDXH aterrizó 
sano y salvo en Yakarta con 
tres motores operativos y sin 
visión prácticamente a través 
de los parabrisas de los pilotos 
por efecto de la erosión. 

Siete años y medio después, 
el 15 de diciembre de 1989, el 
Boeing 747-406 PH-BFC de 
KLM, que se aproximaba con 
245 personas a bordo a An- 
chorage (Alaska) procedente 
de Ámsterdam volando en el 
nivel de vuelo 250, penetró en 
una nube de cenizas proce- 
dentes del volcán Mount Re- 
doubt. La tripulación comprobó 
que aquella extraña nube -tam- 
bién era de noche- comenzaba 
a dañar los parabrisas y au- 
mentó la potencia de los moto- 
res para ascender y salir de 
ella, pero 10-15 segundos des- 
pués los cuatro motores entra- 
ron en pérdida y se pararon. 
Tras numerosos intentos se 
consiguió arrancarlos de nuevo 
ya fuera de la nube: los moto- 
res 1 y 2 al pasar por el nivel 
de vuelo 130 y los 3 y 4 al pa- 
sar por el nivel 110. Después 
del aterrizaje en Anchorage 
además de los motores daña- 
dos, se encontraron gravemen- 
te deteriorados los parabrisas, 
la aviónica y los equipos elec- 
trónicos. También el sistema 
hidráulico hubo de ser repara- 
do, el sistema de control am- 








A RA : 
Airbus se sumó a las actividades de identificación de los posibles riesgos d 
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Y 


la ceniza volcánica el 19 de abril con vuelos del A380 MSN 004 y del A340- 


600 MSN 360 (en la imagen). -Airbus- 


biental hubo de ser cambiado y 
los depósitos de combustible 
hubieron de ser limpiados. Por 
supuesto, tanto en uno como 
en otro caso, los cuatro moto- 
res de los aviones debieron ser 
reemplazados. 

Algunas compañías europe- 
as decidieron, previo permiso 
de las correspondientes autori- 
dades aeronáuticas, hacer al- 
gunos vuelos para intentar de- 
terminar el riesgo real existen- 
te. KLM voló un 737-800 
durante una hora y 15 minutos 
sobre territorio holandés el 17 
de abril llegando hasta el nivel 
de vuelo 410 sin encontrar 
problemas. Lufthansa, Air Ber- 
lin y Air France realizaron va- 
rios vuelos con idénticas finali- 
dad y resultado. Incluso Airbus 
utilizó el 19 de abril sendos 
vuelos de prueba de sus A380 
MSN 004 -3 horas y 55 minu- 
tos- y del A340-600 MSN 360 - 
5 horas- sin detectar incidencia 
alguna. 

Este mismo día un comuni- 
cado de prensa de lATA arre- 
metió duramente contra los 
Gobiernos europeos y Euro- 
control acusándoles de tomar 
decisiones a partir de modelos 
teóricos en lugar de analizar el 
problema y decidir sobre datos 
reales. Como no podía ser otra 
manera, la postura de IATA 
causó polémica, traducida en 
buena parte de los medios con 
la decepcionante simpleza de 
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afirmar que la IATA -y por ex- 
tensión sus compañías aéreas 
miembros- estaban antepo- 
niendo el dinero a la seguridad, 
una insidia que no merece co- 
mentario alguno. 

La imagen que ha quedado 
tras el episodio es la de unas 
Administraciones cuya res- 
puesta al problema ha sido 
precipitada e irreflexiva. Se co- 
nocía desde días atrás la ame- 
naza de la erupción del volcán, 
en consecuencia se pudo dise- 
ñar un plan de acción y segui- 
miento de la erupción aportan- 
do medios para la evaluación a 
partir de mediciones en tiempo 
real de la composición de la 
nube de cenizas, su extensión 
y su desplazamiento, con el fin 
de acotar las zonas de riesgo y 
limitar los perjuicios sin merma 
de la seguridad. Tan sólo el he- 
cho de que hayan sido deter- 
minadas compañías aéreas las 
que se han visto obligadas a 
tomar la iniciativa de investigar 
la peligrosidad de la nube de 
cenizas y la muy tardía coordi- 
nación entre los Ministerios de 
Transporte implicados mues- 
tran que las cosas no se han 
hecho todo lo bien que habría 
sido de desear. Cuando redac- 
tamos estas líneas, ya se esta- 
ba restaurando la normalidad 
desde el 20 de abril, pero per- 
sisten las incertidumbres. Es 
claro que la normalidad tardará 
en volver. 








Breves 


a lo largo de ese período de tiem- 
po, marcado por la reorganización 
de sus estructuras, de su política 
comercial y de su red de rutas, así 
como por la integración en Air One, 
a las que ha venido a añadirse la 
época de crisis general del trans- 
porte aéreo en que la nueva Alitalia 
ha venido a nacer. Las previsiones 
confían en que volverá a dar bene- 
ficios en el ejercicio 2011. 


+ La Conferencia de Alto Nivel 
para la Seguridad Aérea convoca- 
da por la Organización de la Avia- 
ción Civil Internacional, OACI, que 
concluyó el 1 de abril y a la que 
acudieron más de 600 asistentes 
de 150 países miembros de la Or- 
ganización, concluyó demandando 
la creación de una red global de in- 
tercambio de datos que permita 
una eficiente recogida de informa- 
ciones relacionadas con la seguri- 
dad y el establecimiento de unos 
indicadores fiables a partir de su 
análisis, en la confianza de que la 
difusión a nivel internacional de esa 
documentación entre todos los es- 
tamentos relacionados con la Avia- 
ción repercutirá de manera signifi- 
cativa en el aumento de la seguri- 
dad aérea. Se acordó al respecto 
un plan específico de actuación 
que deberá estar disponible el 21 
de mayo para su debate. 


+ Las gestiones de Pratt € 
Whitney tendentes a conseguir 
que Airbus utilice su concepto de 
motor geared fan en las posibles 
versiones remotorizadas de sus 
aviones de la familia SA, Single 
Aisle, está tropezando con las reti- 
cencias de lAe, International Aero 
Engines, la joint venture que produ- 
ce los motores de la familia V2500 
integrada por Rolls-Royce, MTU y 
Japanese Aero Engine Corporation 
además de la propia Pratt 4 Whit- 
ney. Las reticencias en cuestión, 
personalizadas en la postura de 
Rolls-Royce, han hecho de mo- 
mento imposible un acuerdo para 
que lAe desarrolle un nuevo motor 
destinado a ese mercado que use 
la tecnología geared fan. Airbus ya 
ha indicado que considerará mon- 
tarla en sus aviones si viene de la 
mano de lAe. 
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Las Naciones 
involucradas 
en el programa 
A400M llegan 
a un acuerdo 
con AMSL 





| 31 de marzo de 2010 fue 

firmado por la Organiza- 
ción Europea Conjunta de Co- 
operación en Materia de Arma- 
mento (OCCAR) en nombre 
de las naciones involucradas 
en el programa y Airbus Mili- 
tary SL (AMSL) fabricante del 
nuevo avión de transporte mili- 
tar Airbus A400M un acuerdo 
de principios que servirá de 
base para la elaboración de un 
cambio al contrato actual del 
avión que se estima será fir- 
mado a finales de junio. 

El acuerdo contempla un 
nuevo contrato con un incre- 
mento de precio de 2.000 mi- 
llones de euros y una financia- 
ción adicional de 1.500 millo- 
nes de euros fuera del 
contrato a recuperar con las 
ventas a terceros. Los retrasos 
en las entregas de los prime- 
ros aviones serán superiores a 
los tres años. El acuerdo con- 
templa la posibilidad de hacer 
frente a la financiación extra 
por parte de las naciones me- 
diante la reducción del número 
de aviones, siempre que no 
sea superior a diez 

El programa de ensayos en 
vuelo, crítico para el desarrollo 
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del avión, ha arrancado con 
fuerza después del primer vue- 
lo y contará con cinco aviones, 
cuatro prototipos propiedad de 
la industria que soportarán el 
peso de las pruebas y el pri- 
mer avión de producción. 

El primer A400M está alta- 
mente equipado con instru- 
mentación de ensayo, al igual 
que el segundo aparato. Éste 
fue entregado al Centro de 
Ensayos en Vuelo el pasado 
6 de marzo y realizó su pri- 
mer vuelo el 11 de abril. El 
MSN3, por su parte, ya se 
encuentra en la última fase 
de las pruebas en tierra pre- 
vias a la instalación de los 
motores. Este avión volará a 
finales del primer semestre 
del año. En Sevilla ya se han 
recibido diferentes secciones 
para el montaje final del 
MSN4. El MSN4 volará en la 
segunda mitad de este año. 

Mientras que los MSN 1 y 2 
cuentan con una amplio con- 
junto de instrumentos de ensa- 
yo, los aviones número 3 y 4 
tendrán un equipamiento me- 
dio. El quinto aparato, el 
MSN6, que será el primero 
que se construya siguiendo los 
estándares de producción, 
contará con un equipo de ins- 
trumentos de ensayo más re- 
ducido aún. Los cinco aviones 
realizarán un total de 3.700 ho- 
ras de ensayos en vuelo antes 
de que se realice la primera 
entrega de un A400M a finales 
de 2012. Las pruebas con los 





MSN 1, 3 y 6 se realizarán en 
Toulouse, mientras que las de 
los MSN 2 y 4 tendrán lugar en 
Sevilla. Esta planificación pro- 
porcionará una mayor flexibili- 
dad y permitirá sacar provecho 
del lugar en el que se den las 
mejores condiciones meteoro- 
lógicas. 





Helibras inicia 
la 
construcción 
de su nueva 
planta de 
montaje de 
helicópteros 
EC725 


urocopter y su empresa afi- 

liada Helicópteros do Brasil 
(Helibras) han iniciado la cons- 
trucción de un nuevo centro de 
excelencia de helicópteros en 
Itajuba (Brasil). En él, Helibras 
fabricará y se encargará del 
mantenimiento de los helicóp- 
teros EC725 de las Fuerzas 
Armadas Brasileñas. 

La fabricación del EC725 en 
Itajuba duplicará la capacidad 
de producción de Helibras, 
que en la actualidad se encar- 
ga del montaje de los helicóp- 
teros ligeros AS350 Ecureuil 
de Eurocopter, duplicando su 
plantilla, que, a día de hoy, 
cuenta con unas 300 perso- 
nas. 

El EC725 es la versión más 
reciente de la familia de heli- 
cópteros Super Puma/Cougar 
de Eurocopter. En diciembre 
de 2008, Brasil firmó un con- 





trato de compra de 50 EC725 
para las Fuerzas Armadas del 
país, siendo éste el tercer con- 
trato de exportación más im- 
portante en la historia de Euro- 
copter. 

Como helicóptero biturbina 
de alta capacidad en la cate- 
goría de once 11 toneladas, el 


EC725 se ha diseñado para 
una gran variedad de misio- 
nes, incluidas las de SAR 
(búsqueda y salvamento) en 
combate, transporte táctico a 
largas distancias, transporte 
aeromédico, apoyo logístico y 
misiones navales. 

Las nuevas instalaciones de 
once mil metros cuadrados 
dispondrán de zonas para la 
cadena de montaje del EC725, 
así como de áreas de fabrica- 
ción, oficinas de administra- 
ción y diseño para la personali- 
zación de los aparatos, apoyo 
de producción y gestión de 
programas 

La construcción de la nueva 
planta deberá concluir a finales 
de 2011 y el montaje del 
EC725 arrancará en Itajuba a 
principios del año 2012. El co- 
mienzo de las entregas de los 
helicópteros procedentes de la 
cadena de montaje brasileña 
está programado para finales 
de 2012. Además, se espera 
alcanzar el objetivo industrial 
de proveer EC 725 con un 50 
por ciento de componentes 
brasileños en 2017. 

La fabricación de los tres 
primeros EC725 destinados a 
las Fuerzas Armadas brasile- 
ñas tendrá lugar en la planta 
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francesa de Eurocopter y el 
acabado en ltajuba. Las entre- 
gas están previstas para fina- 
les de 2010. 


El F-35B JSF 
lográ con éxito 
su primer 
aterrizaje 
vertical 





| 18 de marzo de 2010 un 

avión de combate F-35B 
Lightning |! (Joint Strike Figh- 
ter) realizó con éxito su primer 
aterrizaje vertical confirmando 
su Capacidad para aterrizar en 
áreas de espacio reducido tan- 
to en tierra como en un navío 
de la US Navy. 

Tras realizar un despegue 
corto a una velocidad de 80 
nudos (150 Km/h) de la base 
de Patuxent River, y tras 13 
minutos de vuelo, el F-35B se 
colocó a una altura de unos 45 
metros sobre la pista, mante- 
niéndose durante un minuto en 
posición estática para descen- 
der a continuación sobre un 
área de menos de treinta me- 
tros sobre la pista. El aparato 
desarrolló una potencia de 
más de 41.000 libras para rea- 
lizar la maniobra demostrando 
el control necesario para ma- 
niobrar con precisión tanto en 
aire libre como en el descenso 
con efecto suelo. 

La escasa carga de trabajo 
en la cabina contrasta enorme- 
mente con las anteriores plata- 
formas de despegue corto y 
aterrizaje vertical (SVTOL). 

El avión utilizado en el vuelo 
de pruebas es el denominado 
BF-1 y es uno de los tres F- 
35B STVOL que actualmente 
realizan pruebas de vuelo en 
el centro de pruebas de Patu- 
xent River. Está impulsado por 
un único motor turbofan F135 
que acciona un “lift-fan” de 
Rolls Royce con dos rotores 
contra-rotatorios. El sistema 
“lift-fan” que incluye un con- 
ducto orientable con tres ejes 
para sectorizar el empuje del 





motor y conductos bajo las 
alas que proporcionan estabili- 
dad lateral, produce más de 
41.000 libras de empuje. 

El F-35B reemplazará a los 
Harrier AV-8B STVOL del 
Cuerpo de Marines de los Es- 
tados Unidos y a los cazabom- 
barderos F/A-18. La Fuerza 
Aérea y la Marina del Reino 
Unido y la Fuerza Aérea y Ma- 
rina italiana operarán también 
el F-35B. 

Con su capacidad de despe- 
gue corto y aterrizaje vertical el 
F-35B permitirá a las Fuerzas 
Aliadas llevar a cabo operacio- 
nes desde pequeños buques y 
pistas no preparadas, permi- 
tiendo operaciones expedicio- 
narias en todo el mundo. 

El F-35 de Lockheed Martin 
es un avión de combate de 
quinta generación, caracteriza- 
do por sus capacidades '“ste- 
alth” (invisibilidad a sensores), 
velocidad supersónica y una 
gran agilidad, así como fusión 
de sensores, capacidad de 
operar en red y logística avan- 
zada. Sus tres variantes deri- 
vadas de un diseño común, 
están siendo desarrolladas 
conjuntamente y utilizan una 
misma estructura de sosteni- 
miento a nivel mundial que 
permite ventajas asociadas a 
la economía de escala. 

Lockheed Martin está desa- 
rrollando el F-35 con sus prin- 
cipales socios industriales, 
Northrop Grumman y BAE 
Systems. El motor F135 Pratt 
4 Whitney instalado en el F-35 
competirá en el futuro con el 
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F136, que esta siendo desa- 
rrollado por el consorcio forma- 
do por General Electric y Rolls- 
Royce para ser totalmente in- 
tercambiable en cualquier 
versión. 


Indra finaliza 
el desarrollo 
de los 
simuladores 
para el 
helicóptero 
Tigre 





e ha completado el desa- 
rrollo y la instalación del siste- 
ma de simulación del helicóp- 
tero Tigre en la base Coronel 
Sánchez Bilbao de las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de 
Tierra (FAMET), situada en Al- 
magro (Castilla-La Mancha). El 
nuevo centro es el más avan- 
zado que existe en la actuali- 
dad para este modelo de heli- 
cóptero. 


El sistema se compone de 
un simulador de misión, insta- 
lado sobre una plataforma que 
le confiere 6 grados de libertad 
de movimiento, y un simulador 
de base fija. Cada uno de ellos 
cuenta con dos estaciones se- 
paradas que permiten el entre- 
namiento individual o conjunto 
de los dos tripulantes del heli- 
cóptero. 

Se completa la solución con 
un conjunto de sistemas de 
apoyo a la misión, que facilitan 
el planeamiento del ejercicio y 
su posterior análisis. Los ins- 
tructores tienen la posibilidad 
de diseñar el ejercicio y gene- 
rar escenarios visuales o modi- 
ficar los existentes, en función 
de sus necesidades. 

Al incorporar la misma avió- 
nica y mismo software opera- 
cional del helicóptero, se ga- 
rantiza la fidelidad del entrena- 
miento. Á medida que se 
vayan introduciendo cambios 
en el software del helicóptero, 
se podrán realizar las actuali- 
zaciones en el simulador si- 
multáneamente. Esta caracte- 
rística permite además que los 
pilotos usen su propio equipo 
personal, pudiendo entrenarse 
con su casco y utilizar los mis- 
mos dispositivos que emplea- 
rán luego en la aeronave para 
introducir los datos de la mi- 
sión. 

El realismo de los escena- 
rios es otro de los factores que 
diferencian tecnológicamente 
este simulador. Las caracterís- 
ticas de vuelo de un helicópte- 











ro, debido a la baja altura a la 
que puede maniobrar, exigen 
que las imágenes del simula- 
dor ofrezcan un alto nivel de 
detalle. 

Los escenarios virtuales del 
simulador del Tigre recrean di- 
ferentes entornos, entre los 
que figuran desiertos, zonas 
montañosas, mar, bosques, e 
incluso ciudades y espacios 
urbanos. En este último caso, 
por ejemplo, se reproducen los 
edificios, las calles, e incluso 
personas. También es exacta 
la reproducción de las pistas 
de aterrizaje y hangares, tanto 
de las bases en España como 
de las bases en zona de ope- 
raciones. 

El simulador cuenta también 
con un modo visual para entre- 
namiento en modo noche, que 
estimula los tubos intensifica- 
dores de las gatas de visión 
nocturna de los pilotos. Ade- 
más, en el panel de mando de 
la aeronave, el piloto ve con 
total fidelidad las imágenes 
que recogen la cámara térmica 
y cámara de TV y visión direc- 
ta. 

Otra funcionalidad del siste- 
ma es la conectividad HLA (Ar- 
quitectura de Alto Nivel), que 
permite realizar entrenamiento 
conjunto entre ambos simula- 
dores del Tigre, así como con 
simuladores que se encuen- 
tran en otros centros de simu- 
lación y realizar ejercicios con- 
juntos. Esto ofrece la posibili- 
dad, por ejemplo, de que el 
centro de Almagro se conecte 
con el Centro de Simulación 
de Colmenar o que los pilotos 
del helicóptero Tigre lleven a 
cabo ejercicios conjuntos con 
simuladores de carros Leopar- 
do, para instrucción conjunta 
con unidades de tierra. 

Los simuladores se han ins- 
talado en la base de Almagro, 
que recibirán los 24 helicópte- 
ros Tigre que España ha ad- 
quirido, lo que facilitará la ins- 
trucción de los pilotos. Los si- 
muladores mejorarán su 
preparación, ya que sus ins- 
tructores podrán analizar su 
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respuesta ante situaciones de 
alto riesgo, que sería imposible 
llevar a cabo con un aparato 
real. De este modo se mejora 
su selección y preparación. 

Indra firmó en noviembre de 
2005 con la OCCAR (Organi- 
sation Conjoint de Cooperation 
en Matiere d'Armament), 
agencia que gestiona el pro- 
grama Tigre en representa- 
ción de los tres países impul- 
sores de la iniciativa (Francia, 
Alemania y España), los con- 
tratos para desarrollar estos 
simuladores, bancos automá- 
ticos para el mantenimiento 
de equipos de aviónica y sis- 
temas de identificación y de- 
fensa electrónica embarcada. 
El importe global de estos 
proyectos asciende a 111 
ME. 


Primeras 
pruebas en 
vuelo de un 
helicóptero en 
el entorno 
GATE 





Erocopior y Funkwerk Avio- 
nics han concluido con éxi- 
to las pruebas en vuelo lleva- 
das a cabo con un helicóptero 
EC145 en el entorno experi- 
mental GATE (Galileo Test 
and Development Environ- 
ment) de Galileo situado en 
Berchtesgaden, en el sur de 


Alemania. Los ensayos en 
vuelo han sido observados por 
IFEN GmbH, operador del GA- 
TE. Las pruebas marcan la pri- 
mera vez que se emplean las 
señales del futuro sistema de 
navegación por satélite Galileo 
en un helicóptero. En el GATE, 
antenas de transmisión insta- 
ladas en seis picos de monta- 
ñas simulan las señales de 
Galileo. En los últimos meses, 
estos llamados pseudolitos se 
han perfeccionado a la defini- 
ción actual de las señales de 
Galileo. 

Los vuelos de pruebas for- 
man parte de una de las tres 
campañas del proyecto euro- 
peo de investigación MAGES 
(Mature Applications of Gali- 
leo for Emergency Services), 
de Aplicaciones Maduras para 





Servicios de Emergencia de 
Galileo, creado por la autori- 
dad de supervisión GSA (Ga- 
lileo Supervisory Authority) 
con el objeto de demostrar los 
beneficios de EGNOS (Euro- 
pean Geostationary Naviga- 
tion Overlay Service) y Galileo 
de cara a los servicios de 
emergencias. 

Para los servicios de salva- 
mento en helicóptero, Galileo 
podrá traer consigo en su día 
un cambio, porque pondrá a 
disposición un sistema de na- 
vegación por satélite adicional, 
independiente del Navstar 


GPS americano, si bien com- 
patible con él, que como parte 
del Servicio de Seguridad de 
Vida proporcionará informa- 
ción acerca de la fiabilidad de 
la señal. Esto podría, en com- 
binación con datos terreno al- 
tamente fiables y el sistema de 
detección de obstáculos, así 
como con datos de tráfico en 
tiempo real, desarrollar nuevos 
procedimientos de vuelo, que 
facilitarían a los helicópteros 
de rescate los aterrizajes en si- 
tios próximos a los lugares de 
los accidentes, incluso con 
malas condiciones meteoroló- 
gicas. Actualmente, estos ate- 
rrizajes en lugares no identifi- 
cados previamente son sólo 
posibles bajo condiciones me- 
teorológicas visuales. 

Durante las pruebas en 
vuelo llevadas a cabo en 
Berchtesgaden, el piloto de 
ensayos en la cabina del heli- 
cóptero experimental EC145 
utilizó un sistema de visión 
sintética desarrollado por Eu- 
rocopter, en el cual el terreno 
situado por debajo del apara- 
to y en torno a él se mostraba 
en perspectiva. El posiciona- 
miento del terreno sintético 
mostrado se basa en datos 
procedentes del sistema Gali- 
leo de navegación por satéli- 
te. Como ayuda adicional de 
navegación, al piloto se le su- 
ministró una simbología espe- 
cial de “túnel en el cielo” co- 
rrespondiente a la senda de 
vuelo prevista, que le condujo 
de forma segura a través del 
terreno montañoso hasta el 
lugar de aterrizaje. 

Como parte de los ensayos 
en vuelo se demostró también 
una “alarma de integridad” que 
indicó el fallo de uno de los sa- 
télites Galileo simulados. En el 
futuro, esta “información de in- 
tegridad” hará posible al co- 
rrespondiente sistema de na- 
vegación alertar al piloto que 
puede ser arriesgado conti- 
nuar el vuelo si las señales de 
navegación procedentes de 
Galileo no se puede garantizar 
que sean fiables. 
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y La empresa 
española 
Alpha 
Unmanned 
System, 
referente en el 
mundo de los 
UAVs 





A”? Unmanned Systems 
es una empresa española 
surgida en el año 2006 gracias 
a la tecnología de la compañía 
española UAV Navigation, una 
de las líderes en el diseño y fa- 
bricación de pilotos automáti- 
cos para vehículos aéreos no 
tripulados, muy especialmente 
helicópteros. 

La empresa desarrolla ac- 
tualmente tres modelos de ae- 
ronaves no tripuladas: Coman- 
do, Sniper y Atlantic. Todas 
ellas despegan y aterrizan so- 
las, de manera que no se re- 
quiere de operadores altamen- 
te especializados, su utiliza- 
ción es extremadamente 
sencilla y sus reconocimientos 
absolutamente precisos. 

El Comando es un helicóp- 
tero eléctrico autónomo, muy 
silencioso, destinado a obser- 
var a muy corto alcance sin ser 
visto, con la ventaja inherente 
al helicóptero de despegar y 
aterrizar desde cualquier sitio, 
En los actuales escenarios bé- 
licos en operaciones urbanas 
puede llegar a ser muy efecti- 
vo, sobrevolando calles y reali- 
zando un reconocimiento com- 
pleto del área. 

El Sniper es un helicóptero 
de unos quince kilos de peso y 
despegue rápido, tiene un al- 
cance medio en torno a los 20 
o 30 kilómetros y permite reco- 
nocer un área del campo de 
batalla y dar las coordenadas 
precisas del objetivo. El siste- 
ma consta de un helicóptero, 
una antena y un portátil y su 
manejo es muy sencillo. A ni- 
vel civil es un vehículo perfecto 
para vigilancia marítima y te- 
rrestre. 

El Atlantis es un avión fabri- 





cado enteramente con mate- 
riales compuestos, con un al- 
cance en torno a los cincuenta 
kilómetros de seis a ocho ho- 
ras de autonomía. Es un UAV 
idóneo para visiones de vigi- 
lancia civil como control de 
fronteras, vigilancia marítima y, 
por supuesto, de reconoci- 
miento en el ámbito militar. 

La eficiencia de las aerona- 
ves diseñadas por Alpha Un- 
manned Systems y su fácil 
manejo, permite a dicha com- 
pañía introducirse como un 
fuerte competidor en el sector 
de los UAVSs, sobre todo en los 
helicópteros. Además en tér- 
minos económicos sus costes 
están muy por debajo de otros 
productos a la venta en el mer- 
cado exterior. Alpha Unman- 
ned Systems es por tanto, una 
empresa española de peque- 
ño tamaño y enorme capaci- 
dad tecnológica que se está 
haciendo un hueco en el mer- 
cado mundial de los UAVSs. 


UAV 
Navigation, 
una empresa 
española con 
alta tecnología 
para UAVs 


a empresa española UAV 

Navigation se ha introduci- 
do con enorme éxito en el 
mercado global de los UAV 
como suministradora de pri- 
mer orden de pilotos automá- 
ticos para este tipo de aero- 
naves. 

La clave de su éxito se lla- 
ma AP04, un piloto automático 
de última generación para ae- 
ronaves no tripuladas que se 
caracteriza por su reducido ta- 
maño y sus altas prestaciones. 

En lo externo no es más que 
una pequeña cajita, de dimen- 
siones mínimas, que encierra 
enormes capacidades, permi- 
tiendo hacer despegar y aterri- 
zar por si misma la aeronave 
sin más infraestructura externa 
que un portátil y una pequeña 
antena. El éxito del producto lo 
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prueba el estar siendo usado 
por la industria israelí en el de- 
sarrollo de varios de sus 
UAVs. La compañía ha creado 
en Estados Unidos la sociedad 
UAV Navigation Inc con sede 
en Manassas, Virginia, ya que 
las perspectivas que este país 
ofrece en este segmento son 
enormes para sus desarrollos, 
siendo actualmente suminis- 
trador para Boeing. 

La empresa desde el año 
2004 hasta hoy se ha ido 
consolidando en el ámbito de 
los pilotos automáticos para 
aviones blanco destinados al 
entrenamiento de la defensa 
antiaérea de los ejércitos. Ac- 
tualmente tiene dieciocho per- 
sonas en plantilla, la mayor 
parte ingenieros aeronáuticos, 
de telecomunicaciones e in- 
dustriales y mantiene un alto 
ritmo de crecimiento, siendo 
una de las tres empresas a ni- 
vel global capaces de proveer 
pilotos automáticos para heli- 
cópteros no tripulados, tecno- 
logía más compleja que la de 
los aviones. 





Actualmente la empresa tra- 
baja en el desarrollo de la nue- 
va generación de pilotos auto- 
máticos en dos direcciones: 

- El desarrollo de micro pilo- 
tos automáticos con las mis- 
mas capacidades que el actual 
pero con un tamaño conside- 
rablemente más reducido, al 
objeto de ser utilizado en pe- 
queñas aeronaves eléctricas 
no tripuladas. El soldado del 
futuro estará equipado con un 
mini UAV que portará en la 
mochila y que le permitirá un 
reconocimiento aéreo comple- 
to. La compañía presentó re- 
cientemente el APO40EM2, el 
piloto más pequeño y ligero 
del mundo, con un peso de tan 
solo veinte gramos que hereda 
el diseño de la arquitectura y 
fiabilidad del APO04. 

- El desarrollo de pilotos au- 
tomáticos no tripulados más 
grandes y con muchas más 
capacidades. El futuro se lla- 
ma APO5, un piloto más ca- 
paz, más redundante y tole- 
rante a fallos, que estará listo 
a principios de 2011. 
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y Cryosat, a la 
segunda 





ras la pérdida del primer 

Cryosat en 2005 por un fa- 
llo en el vehículo lanzador, y 
después de años dedicados a 
reconstruir y mejorar el satéli- 
te, el CryoSat-2, la “misión del 
hielo” de la ESA, fue lanzado 
a comienzos de abril en un 
cohete Dnepr desde un silo 
subterráneo del Cosmódromo 
de Baikonur, en Kazajstán. 
Los satélites actuales, tanto 
los ópticos como los basados 
en radares de microondas, 
proporcionan información so- 
bre la extensión del hielo de la 
crioesfera, donde los efectos 
del cambio climático resultan 
más evidentes. Sin embargo, 
sus resultados carecen de 
una crucial dimensión adicio- 
nal: muestran dónde se en- 
cuentra el hielo, pero no dis- 
ponen de medios para estimar 
su masa con precisión, o para 
determinar cómo varía su ma- 
sa con el tiempo. El instru- 
mento principal de CryoSat-2 
es un altímetro radar, basado 
en el mismo principio de me- 
dición pero utilizando pulsos 
de radar, capaces de atrave- 


418 





sar las nubes, en lugar de la 
luz láser. El instrumento Sl- 
RAL (Altímetro de Interfero- 
metría Radar basado en un 
Radar de Apertura Sintética) 
envía miles de pulsos radar 
hacia la superficie de la Tierra 
cada segundo, y mide con 
precisión el tiempo que tarda 
en recibir los ecos. Dado que 
la posición del satélite en el 
espacio es conocida con una 
gran precisión, estos datos se 
pueden utilizar para trazar un 
mapa de la superficie del hielo 
a escala global con una preci- 
sión de unos pocos centíme- 
tros. Sin embargo, desde el 
punto de vista del cambio cli- 
mático, lo que interesa es es- 
tudiar la región próxima a los 
bordes de las grandes masas 
de hielo, donde enormes gla- 
ciares se precipitan hacia el 
mar. Estas zonas continúan 
siendo terra incognita para los 
altímetros radar. Los instru- 
mentos convencionales reco- 
gen miles de ecos radar por 
segundo para mejorar la rela- 
ción señal/ruido, lo que permi- 
te trazar el contorno de las 
placas de hielo con una preci- 
sión de unos 1.6 km., más 
que suficiente para el estudio 
del mar abierto, para lo que 


han sido diseñados, pero de- 
masiado difuso para discernir 
entre los trozos de hielo que 
están flotando en los océanos 
y el agua que los rodea, o pa- 
ra trazar con precisión el con- 
torno de las capas de hielo 
que cubren la tierra en regio- 
nes polares. 


y El papel del 
Espacio en la 
Seguridad 





adrid ha reunido a media- 

dos de marzo a expertos 
del sector espacial para avan- 
zar en la cooperación para los 
programas de Conocimiento 
del Medio Espacial y GMES, 
dos proyectos cruciales para 
asegurar el futuro de Europa. 
Este evento ha reunido a los 
representantes políticos de 
varias organizaciones, entre 
las que se encuentran los Es- 
tados Miembros de la ESA, la 
Comunidad Europea y la 
Agencia de Defensa Europea. 
La “Conferencia sobre Espa- 
cio y Seguridad”, celebrada 
en Madrid del 10 al 11 de 
Marzo, destacó la contribu- 
ción de estos dos programas 
al futuro de Europa: el Progra- 
ma Preparatorio de la ESA 
para el Conocimiento del Me- 
dio Espacial (Space Situatio- 
nal Awareness, SSA) y el Pro- 
grama de Vigilancia Mundial 
del Medio Ambiente y la Se- 
guridad (Global Monitoring for 
Environment 4 Security, 


onfereñce 


Space 8 security 


GMES). Aunque los progra- 
mas GMES y SSA son activi- 
dades independientes, ambos 
permitirán garantizar la dispo- 
nibilidad de los servicios espa- 
ciales cruciales para la econo- 
mía, como lo son la navega- 
ción por satélite, las teleco- 
municaciones, los servicios 
meteorológicos, científicos y 
medioambientales, proporcio- 
nando de forma regular infor- 
mación precisa sobre el me- 
dio Tierra/Espacio y sobre las 
amenazas naturales o causa- 
das por el hombre. Bajo el li- 
derazgo de la Comisión Euro- 
pea, GMES fue establecido 
con el objetivo de atender la 
creciente necesidad de los or- 
ganismos europeos de acce- 
der a información precisa y 
actualizada que permitiese 
gestionar mejor los asuntos 
medioambientales, compren- 
der y mitigar los efectos del 
cambio climático y asegurar la 
seguridad civil. La ESA es la 
responsable del Componente 
Espacial de GMES, que inclu- 
ye los nuevos satélites Senti- 
nel, la coordinación de otras 
misiones espaciales que pue- 
dan contribuir al programa y 
de la infraestructura asociada 
al segmento de tierra, mien- 
tras que la Comisión Europea, 
actuando en representación 
de la Unión Europea, es la 
responsable de la iniciativa 
global, de definir los requisitos 
y de gestionar los diferentes 
servicios. Si bien proteger el 
medioambiente de los efectos 
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del cambio climático es un ob- 
jetivo prioritario de GMES, la 
vigilancia marítima y de las 
fronteras y el apoyo a las Ac- 
ciones Externas de la UE tam- 
bién han sido identificadas co- 
mo otras áreas prioritarias de 
actuación. “Hoy en día, dentro 
de GMES, se concede un pa- 
pel prioritario a los servicios 
de monitorización del medio 
ambiente. Pero los servicios 
de seguridad basados en apli- 
caciones espaciales están ju- 
gando un papel cada vez más 
importante, también dentro 
del programa GMES. Los ser- 
vicios de seguridad imponen 
unos requisitos técnicos más 
exigentes en ciertas áreas”, 
comenta Volker Liebig, Direc- 
tor de los Programas de Ob- 
servación de la Tierra de la 
ESA. El programa SSA tiene 
como principal objetivo ayudar 
a proteger los sistemas espa- 
ciales europeos y la infraes- 
tructura de tierra de los posi- 
bles daños causados por la 
basura espacial, por posibles 
colisiones o por los efectos 
dañinos del clima espacial. Al 
utilizar recursos federativos 
europeos, los servicios pre- 
cursores del programa SSA 
ya están ultimando sus prepa- 
rativos. Entre estos servicios 
se incluirá la monitorización 
del clima espacial y el análisis 
de la basura espacial. El pro- 
grama SSA está compuesto 
por tres grandes segmentos: 
Vigilancia del Espacio y Se- 
guimiento, Clima Espacial y 
Objetos Cercanos a la Tierra. 
La Fase Preparatoria incluye 
el diseño de la estructura glo- 
bal, la definición de la política 
de gestión de datos y de go- 
bierno, el establecimiento de 
los centros de datos y de los 
sistemas de gestión y, en pa- 
ralelo, el lanzamiento de servi- 
cios precursores basados en 
los recursos existentes en Eu- 
ropa. El programa SSA tam- 
bién está desarrollando un 
prototipo para pruebas del 
Radar Europeo de Vigilancia 
Espacial. “Principalmente, Eu- 





ropa continua basándose en 
fuentes de información no eu- 
ropeas para obtener datos so- 
bre el entorno y la basura es- 
pacial. Esta situación pone a 
las infraestructuras europeas 
en una situación de alto ries- 
go. Resulta evidente que se 
necesita con urgencia el pro- 
grama SSA, que sólo podrá 
materializarse a través de la 
cooperación internacional y 
de una política de gobierno 
robusta, acordada por todos 
los actores europeos”, comen- 
ta Gaele Winters, Director de 
Operaciones e Infraestructura 
de la ESA. El programa de la 
conferencia incluyó además 
varias sesiones y mesas re- 
dondas para discutir las cues- 
tiones de gobernación, de se- 
guridad de los datos y de los 
aspectos de defensa de am- 
bos programas. Europa se en- 
frenta a nuevas amenazas, de 
carácter más diverso y menos 
predecible que las conocidas 
en el pasado. El Espacio está 
jugando cada día un papel 
más crítico en la seguridad y 
ya se han dado los primeros 
pasos importantes con pro- 
yectos espaciales europeos 
como GMES, SSA o Galileo, 
que permiten aumentar las si- 
nergias entre las actividades y 
los programas espaciales civi- 
les y militares. Sin embargo, 
los requisitos precisos de los 
usuarios sobre los datos rela- 
cionados con la seguridad 
que generarán los programas 
como GMES y SSA todavía 
tienen que ser conveniente- 
mente identificados antes de 
poder proporcionar servicios 
globales de forma regular. 


Ratificado el 
acuerdo para 
mantener 
operativo 
Baikonur 





| parlamento kazajo ha 
ratificado el acuerdo en- 
tre Kazajstán y Rusia para 
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prorrogar hasta 2050 el 
arrendamiento ruso del cos- 
módromo Baikonur, situado 
en el territorio kazajo. El 
acuerdo, suscrito por los pre- 
sidentes kazajo y ruso en 
enero de 2004, extiende has- 
ta 2050 los poderes de las 
autoridades de la ciudad de 
Baikonur y otros organismos 
rusos en el marco legal fijado 
entre de ambos países, se 
mantiene el pago de 115 mi- 
llones de dólares anuales en 
concepto del alquiler de Bai- 
konur y se contempla la par- 
ticipación de investigadores 
y empresas kazajos en pro- 
yectos espaciales internacio- 
nales a largo plazo. En 1994 
se firmó el primer acuerdo 
para fijar los términos y con- 
diciones del uso del cosmó- 
dromo así como la cuantía 
del alquiler (115 millones de 
dólares al año). Además Ru- 
sia gasta unos 50 millones 
de dólares anuales más en 
el mantenimiento de las ins- 
talaciones del centro de lan- 
zamiento. Con una superficie 
de 6717 kilómetros cuadra- 
dos, el cosmódromo de Bai- 
konur dispone de nueve pla- 
taformas operacionales con 
15 lanzadores para cohetes 
de tipo Tsyklon, Energiya, 
Molniya, Soyuz, Rokot y para 
propulsores pesados Proton. 
Además cuenta con 11 plan- 
tas de montaje y pruebas pa- 
ra cohetes y satélites. Las 
zonas para la caída de pri- 
meras fases de cohetes ocu- 





pan una superficie total de 
más de 18 millones de hec- 
táreas. 


Los centinelas de 
la Tierra 





hales Alenia Space ha ini- 

ciado ya el desarrollo de 
los satélites ópticos Sentinel 
1B y 3B de observación de la 
Tierra en sus instalaciones de 
Italia y Francia mientras que 
Astrium hará lo propio con el 
Sentinel-2B. Los Sentinel 1B y 
3B, son modelos idénticos de 
los satélites Sentinel 1A y 3A 
los cuales están actualmente 
en construcción. Los satélites 
son fabricados en la planta 
francesa de Camnes, así co- 
mo en las instalaciones italia- 
nas de Roma y L'aquila. Los 
satélites Sentinel 1A y 1B to- 
marán imágenes de la Tierra 
en franjas de 250 kilómetros 
de diámetro con una resolu- 
ción de entre 5 y 25 metros. 
Equipararán un radar de aper- 
tura sintética (SAR) en banda 
C para proporcionar a los 
usuarios imágenes continuas, 
de día y de noche, en cual- 
quier condición meteorológi- 
ca. Los principales objetivos y 
servicios de la misión de Sen- 
tinel-1 son: cartografiar las zo- 
nas urbanas y los impactos 
ambientales, monitoreo de los 
riesgos de movimientos de 
tierras en superficie, la vigilan- 
cia del medio ambiente mari- 
no, la seguridad marítima, el 
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seguimiento de las zonas de 
hielo del mar, seguimiento de 
los bosques y el cambio cli- 
mático. Los satélites Sentinel- 
1 serán colocados en una ór- 
bita heliosíncrona cercana a 
la órbita polar. El Sentinel 3B, 
como el Sentinel, 3A, estará 
dedicado a la oceanografía y 
a la vigilancia de la vegetación 
del suelo, con dos cargas úti- 
les ópticas (una para la vigi- 
lancia del color del océano y 
la otra para medir la tempera- 
tura superficial del mar) y un 
altímetro de alta precisión de 
los océanos. Determinará pa- 
rámetros tales como la topo- 
grafía de la superficie del mar 
y la temperatura de la superfi- 
cie de la tierra, el color del 
océano y el color de la tierra, 
con una elevada precisión y 
fiabilidad. La familia Sentinel 3 
proporciona datos cruciales 
en áreas tales como el cam- 
bio climático, el desarrollo 
sostenible, las políticas de 
medio ambiente, la protección 
civil europea, la ayuda al de- 
sarrollo, ayuda humanitaria. 
Los satélites Sentinel-3 serán 
colocados con una alta incli- 
nación en una órbita polar he- 
lio-síncrona. Cada uno de los 
satélites Sentinel-2 ha sido di- 
señado de forma que pueda 
permanecer en órbita un míni- 
mo de 7,25 años observando 
las masas terrestres de nues- 
tro planeta. Los recursos del 
satélite se han diseñado es- 
pecíficamente para garantizar 
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que su misión pueda exten- 
derse otros cinco años más si 
así fuera necesario. Su masa 
es de 1.100 kilogramos y se- 
rán lanzados a una órbita po- 
lar heliosíncrona a 786 kiló- 
metros de altitud en 2013 y 
2015 respectivamente. Su ins- 
trumento multiespectral (MSI) 
de 13 canales genera imáge- 
nes ópticas en las bandas vi- 
sible e infrarroja de onda cor- 
ta, con una resolución de has- 
ta 10 metros y una amplitud 
de barrido de 290 kilómetros. 
La familia de satélites GMES 
(Sentinel 1, 2 y 3) se compon- 
drá de seis satélites (dos de 
cada tipo). Más concretamen- 
te, los satélites Sentinel-1 (es 
decir, 1A y 1B), garantizan la 
disponibilidad continua de da- 
tos SAR en banda C propor- 
cionados por el Envisat y 
ERS. Las familias Sentinel-2 y 
Sentinel-3 supervisarán la 
Tierra y los océanos. Sentinel 
4 y 5 estarán dedicados a las 
misiones de meteorología y la 
climatología y se centrarán en 
el estudio de la composición 
de la atmósfera, estos com- 
pletarán la familia de satélites 
GMES. 


y Proteger los 
sistemas de 
navegación por 
satélite europeos 





strium GmbH Services se 
ha adjudicado un contrato 


por valor de un millón de eu- 
ros con la Autoridad Europea 
de Supervisión de Sistemas 
de Navegación Mundial por 
Satélite (¿NSS), para llevar a 
cabo un estudio que definirá 
las medidas necesarias para 
proteger los sistemas y servi- 
cios europeos de navegación 
por satélite de las interferen- 
cias por radio. El estudio 
PROTECTOR, o herramienta 
operativa y de Servicio Públi- 
co Regulado para evaluar y 
contrarrestar las amenazas 
procedentes de fuentes radio 
("PRS and Operational Tool to 
Evaluate and Counteract Th- 
reats Originating from Radio- 
Sources”) es un programa 
FP-7 de la Comisión Europea 
y será llevado a cabo por un 
consorcio encabezado por As- 
trium GmbH. PROTECTOR 
se centrará en cuál es el me- 
jor modo de proteger los siste- 
mas de navegación por satéli- 
te Galileo y EGNOS, y sus 
servicios anexos, de las inter- 
ferencias procedentes de 
fuentes radio en banda L, $, 
Ku y C. El estudio, por tanto, 
determinará los parámetros 
técnicos y económicos para 
desarrollar un sistema eficaz 
que proteja los sistemas euro- 
peos de navegación mediante 
satélite de la interferencia ra- 
dio y las perturbaciones inten- 
cionadas. La Autoridad Euro- 
pea de Supervisión de Siste- 
mas GNSS fue fundada como 
Agencia de rango Comunitario 
el 12 de julio de 2004. Se en- 





carga de la acreditación de 
seguridad de los sistemas y 
de la operación del centro de 
seguridad de Galileo, y contri- 
buye a la preparación de la 
comercialización de los siste- 
mas. Por añadidura, la Autori- 
dad puede llevar a cabo otras 
tareas que le confíe la Comi- 
sión Europea, en particular el 
fomento de aplicaciones y 
servicios y la certificación de 
los componentes de los siste- 
mas. 


Tripulantes 
europeos para la 
misión simulada 
a Marte 





Lo seis miembros de la tri- 
pulación Mars500, entre 
los que se encuentran dos eu- 
ropeos, comenzarán próxima- 
mente una misión simulada a 
Marte en unas instalaciones 
que recrean una nave inter- 
planetaria, un vehículo para 
aterrizar sobre Marte y un pali- 
saje marciano. El experimento 
Mars500, con la misma dura- 
ción que un viaje real al Pla- 
neta Rojo, será la prueba defi- 
nitiva de la resistencia huma- 
na. Los cuatro europeos 
seleccionados por la ESA, el 
belga Jerome Clevers, los 
franceses Arc'hanmael Gai- 
llard y Romain Charles y el 
italiano-colombiano Diego Ur- 
bina, se reunieron con los 
otros miembros de la tripula- 
ción a finales de Febrero en el 


E 
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instituto ruso IBMP (Institute 
of Biomedical Problems) para 
comenzar el entrenamiento 
para la misión. Dos de los 
cuatro candidatos europeos 
formarán parte de la tripula- 
ción de Mars500. La primera 
misión simulada a Marte co- 
menzará en un habitáculo de 
aislamiento especialmente di- 
señado para la misión, en las 
instalaciones del IBMP en 
Moscú, durante el próximo ve- 
rano. El nombre de Mars500 
está inspirado en la duración 
de una posible misión tripula- 
da a Marte, basándose en la 
tecnología actual de propul- 
sión: 250 días para el viaje a 
Marte, 30 días en su superfi- 
cie y 240 días para el viaje de 
retorno, haciendo un total de 
520 días. Aparte de las dificul- 
tades técnicas, una de las 
principales incógnitas a la ho- 





ra de diseñar una misión a 
Marte es el factor humano: 
cómo seleccionar y entrenar a 
los miembros de la tripulación 
para sobrevivir física y mental- 
mente a un viaje espacial de 
año y medio, probablemente 
incluso más, en un entorno 
cerrado, con la misma gente, 
sometidos a una intensa car- 
ga de trabajo y aislados de fa- 
miliares y amigos. 


y Europa quiere 
llegar al polo sur 
de la Luna 





a región del polo sur de la 
Luna, plagada de oscuros 
cráteres y de afiladas crestas, 





es completamente diferente 
del paisaje relativamente llano 
que visitaron los astronautas 
del programa Apolo hace cua- 
renta años. Este abrupto pai- 
saje lunar es el objetivo del 
próximo paso de Europa en la 
exploración del Espacio. Los 
posibles depósitos de agua 
congelada, la gran cantidad 
de cráteres de impacto y los 
largos periodos que permane- 
ce iluminado por la luz del Sol 
convierten al polo sur lunar y 
a la región que lo rodea en 
una zona de alto interés para 
la exploración científica. Euro- 
pa está diseñando una misión 
robótica para preparar el ca- 
mino para los futuros astro- 
nautas. Este precursor será el 
primer vehículo europeo en 
posarse sobre la Luna y el pri- 
mero de la historia en estudiar 
los alrededores del polo sur. 
La Agencia Espacial Europea 
ha pedido a la industria pro- 
puestas para esta primera mi- 
sión de alunizaje. El vehículo 
de alunizaje de la ESA prepa- 
rará el camino para la futura 
exploración humana de la Lu- 
na. La misión está definida 
por dos requisitos principales. 
El primero requiere la utiliza- 
ción de la tecnología de nave- 
gación más avanzada para 
poder seguir con precisión la 
trayectoria que lo llevará des- 
de la órbita lunar hasta la su- 
perficie, permitiéndole realizar 
un alunizaje seguro y preciso. 
Durante el descenso, el vehí- 
culo tomará imágenes de la 
superficie y deberá ser capaz 
de reconocer de forma autó- 
noma aquellas características 
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del terreno que puedan supo- 
ner un riesgo para el aluniza- 
je, con la única ayuda de su 
propia “inteligencia”. A conti- 
nuación, el vehículo de aluni- 
zaje tendrá que investigar es- 
ta insólita región con el con- 
junto de instrumentos que 
lleve a bordo. Durante su mi- 
sión, investigará las propieda- 
des de la radiación y del pol- 
vo lunar, así como sus posi- 
bles efectos sobre la salud de 
los futuros astronautas. Tam- 
bién examinará el terreno en 
busca de indicios de recursos 
naturales que pudieran ser 
utilizados por los astronautas 
durante la exploración del te- 
rreno. Varios equipos indus- 
triales europeos ya han co- 
menzado a estudiar distintas 
opciones y diseños para esta 
misión. El próximo paso es el 
conocido como la 'Fase-B1?, 
durante la que se madurará el 
diseño del vehículo y de la 
misión y se analizarán en de- 
talle los requisitos para el ate- 
rrizaje y para las operaciones 
del vehículo en zonas concre- 
tas de la región meridional de 
la Luna. 


y China y Rusia 
quieren mercado 


| e autoridades chinas han 
asegurado que van a com- 
petir por lograr el 20 por cien- 
to del mercado espacial mun- 
dial en 2015, un sector domi- 
nado en la actualidad por 
Estados Unidos con el 80 por 
ciento de la actividad. Para 
cubrir las posibles demandas 
del mercado van a desarrollar 
lanzadores más pesados y 
ofrecer lanzamientos “perso- 
nalizados” según sean las ne- 
cesidades de los clientes. Chi- 
na ha lanzado 36 satélites co- 
merciales desde 1990, año en 
el que comenzaron su progra- 
ma de lanzamientos comer- 
ciales. Hoy su familia de lan- 
zadores Larga Marcha, del 
que el modelo 5 está en fase 
de desarrollo, mantiene una 
tasa de éxito en lanzamientos 











del 94 por ciento. Por su parte 
Rusia quiere incrementar su 
presencia pasando del 0.5 por 
ciento que mantiene actual- 
mente hasta un 10 por ciento. 
Para ello se construirá un 
nuevo cosmódromo, Vos- 
tochny ("El Oriental"), en la 
provincia de Amur, en el Leja- 
no Oriente de Rusia. Los pri- 
meros lanzamientos de misio- 
nes y satélites se han previsto 
para 2015, mientras que en 
2018 podrán hacerlo las mi- 
siones tripuladas. Vostochny 
podría ser utilizado además 
por el Ministerio de Defensa y 
también para realizar progra- 
mas de cooperación interna- 
cional. 








CAES 


% Lanzamientos Mayo 2010 

22 - Shi Jian 9 en un vector CZ- 
2D2 chino. 

227 - ST-SAT 2B en el Naro 1 sur- 
coreano. 

22 - HJ-1C en un cohete chino 
CZ2C: 

2? - Cartosat 2B/Jugnu a bordo 
del PSLV-C15 de la India. 

13 - GPS 2F F-1 en un Delta 4M 
estadounidense. 

14 - Misión a la 1SS del transbor- 
dador de la NASA STS-132 
(Atlantis). 

17 - Akatsuki (Planet- 
C)/Ikaros/Waseda-Sat2/Unitec- 
1/Negai-Star/AWVONS en el H- 
2A japonés. 

18 - TanDEM-X en un cohete 
Dnepr 1. 

27 - Nilesat 2/ Rascom-QAF 1R 
en un Ariane 5 europeo. 

28 - STP-26/FASTRAC-A 4 
B/FalconSat 4/0REOS/RAC en 
un Minotaur 4. 

30 - Badr 5 (Arabsat 5B) a bordo 
de un Proton M-Briz M. 
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PANORAMA DE La 2-TAN 
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y A la busca del concepto 
estratégico 


En diversos países aliados y socios siguen celebrándose reu- 
niones para tratar temas relacionados con el futuro nuevo Con- 
cepto Estratégico (CE) de la OTAN. Sorprende y alegra compro- 
bar el enorme interés que ha despertado la redacción del citado 
documento. En efecto, además de los seminarios organizados 
por el Grupo de Expertos, el último de los cuales tuvo lugar en 
febrero en la sede del Consejo Atlántico de Washington, institu- 
ciones diversas han preparado también seminarios o reuniones 
sobre asuntos relacionados con el CE. 

Finlandia y Suecia organizaron el seminario “El nuevo Con- 
cepto Estratégico de la OTAN — enfoque global a la gestión de 
crisis” celebrado en Helsinki el 4 de marzo pasado. El atrayente 
título denotaba el interés de los anfitriones de incrementar la co- 
operación entre la Alianza y otros actores internacionales para 
mejorar la gestión de crisis. En la reunión se contemplaron los 
retos que se presentarán en la gestión de futuras crisis, el papel 
de la OTAN y la interacción con otros actores internacionales 
como la UE. Las sesiones de la conferencia trataron de la evo- 
lución del orden mundial, del creciente papel de la UE en la 
gestión de crisis, de cómo desarrollar capacidades aproximando 
a los diversos protagonistas del conflicto y sobre cómo conse- 
guir el éxito en futuras operaciones de gestión de crisis. En su 
discurso inaugural el Secretario General comenzó diciendo que: 
“La lógica del enfoque global es obligada pero su implementa- 
ción sigue siendo difícil. Cada jugador sigue operando dentro de 
su propio entorno y con sus propios métodos de trabajo. De esa 
forma, el efecto combinado de nuestros esfuerzos resulta mu- 
cho menor de lo que podría ser.” El Sr. Rasmussen esbozó los 
tres pasos que él considera necesarios para un enfoque efecti- 
vo: instalar un nuevo entendimiento de la necesidad de una me- 
jor cooperación cívico-militar, desarrollar una cooperación más 
estrecha a todos los niveles entre las instituciones más impor- 


w 


El Jefe de Estado Mayor de la Defensa de Dinamarca general Bartels con el general alemán 
Bornemann, director electo del Estado Mayor Internacional, en un descanso de la reunión del 
Comité Militar en sesión de jefes de Estado Ma yor de la Defensa celebrada en Bruselas el 26 de 


enero de 2010. 
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tantes y las ONG e incrementar la conexión de la OTAN con el 
mundo en su conjunto. El Secretario General continuó diciendo 
que: “Necesitamos vernos unos a otros como socios indispen- 
sables, no como competidores. Esto se deduce claramente de 
nuestra experiencia en la operación en Marjah, Afganistán, que 
nos hace ver que obtenemos resultados mejores y más durade- 
ros cuando civiles y militares trabajan juntos desde el comienzo 
de acuerdo con un único plan.” Entre los participantes en el se- 
minario estaban el presidente finlandés Tarja Halonem, el anti- 
guo presidente Ahtisaari, los ministros finlandeses de Exteriores 
y Defensa, el ministro sueco de Exteriores Carl Bildt, el vicepre- 
sidente del Grupo de Expertos OTAN van der Veer y el general 
Abrial, Comandante Supremo Aliado para Transformación. Ade- 
más de organizar el seminario, Suecia y Finlandia presentaron 
al SG opiniones escritas sobre los siguientes asuntos: el papel 
de la OTAN en la gestión de crisis, la cooperación UE-OTAN y 
la cooperación nórdica. 

El 12 de marzo comenzó en Varsovia una conferencia inter- 
nacional con el título “El nuevo Concepto Estratégico de la 
OTAN —retos y misiones globales, transatlánticas y regionales”, 
organizada por el Centro de Relaciones Internacionales de Var- 
sovia y Ministerio de Defensa polaco. El seminario se celebró 
en el Castillo Real de Varsovia y a él asistieron los ministros po- 
lacos de Defensa y de Exteriores, miembros del Grupo de Ex- 
pertos, numerosos analistas locales e internacionales, académi- 
cos y representantes de los medios de comunicación. Los parti- 
cipantes intercambiaron impresiones sobre el nuevo entorno de 
seguridad, sobre las percepciones de seguridad en el Centro y 
Este de Europa y sobre las iniciativas de asociación de la 
OTAN. El SG en su discurso trató de la defensa territorial, recal- 
cando que mientras que la tarea fundamental de la OTAN fue, 
es y continuará siendo la defensa de nuestro territorio y sus ha- 
bitantes, el significado de la defensa territorial está cambiando. 
El Sr. Rasmussen dijo a su audiencia en Varsovia que: *Si que- 
remos mantener la defensa territorial de la OTAN efectiva, sos- 
tenible y creíble debemos continuar 
con la transformación de la Alianza. 
Necesitamos fuerzas más flexibles, 
más móviles y más desplegables. Si 
nuestra estructura militar es estáti- 
ca, si nuestras fuerzas armadas no 
pueden trasladarse más allá de las 
fronteras de cada estado miembro, 
la defensa del territorio aliado no se- 
rá efectiva.” El mismo día 12, el SG 
tuvo un breve encuentro con miem- 
bros del Instituto de Relaciones In- 
ternacionales de la Universidad de 
Varsovia y del Instituto de Estudios 
Estratégicos de Cracovia. Los repre- 
sentantes de ambos grupos le en- 
tregaron un trabajo realizado por los 
dos institutos en el que se recogen 
propuestas globales para el nuevo 
Concepto Estratégico. Una actividad 
muy significativa previa al semina- 
rio, fue la celebración el día 11 de 
marzo del Foro Trasatlántico de 
Varsovia 2010, organizado por la 
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Asociación Euro-Atlántica polaca. El Foro, inaugurado por el mi- 
nistro polaco de Defensa Sr. Bogdan Klich, contó con la presen- 
cia de cientos de estudiantes. Miembros del Grupo de Expertos, 
el ex presidente Kwasniewski y otros invitados contribuyeron 
con sus presentaciones a un amplio debate sobre el nuevo CE, 
las operaciones en Afganistán, las relaciones con Rusia y otros 
temas. 

Es conveniente resaltar la gran atención que se está dando en 
muchos países aliados y socios a la preparación del nuevo CE 
de la OTAN. Los seminarios celebrados en Varsovia y Helsinki 
son sólo una muestra de los encuentros de diversa índole cele- 
brados para glosar e intercambiar ideas sobre el Concepto Es- 
tratégico. En lugares tan diversos como Moscú y Qatar se han 
celebrado también conferencias sobre el tema. Los días 8 y 9 de 
febrero se desarrollaron en Doha diversas conferencias sobre el 
CE organizadas por el Ministerio de Asuntos Exteriores de Qatar 
con el apoyo de la División de Diplomacia Pública de la Alianza. 
Por otra parte, del 9 al 12 de febrero el Grupo de Expertos visitó 
Moscú a invitación de la Federación Rusa. El Grupo liderado por 
la Dra. Albright, ex Secretaria de Estado de los Estados Unidos 
mantuvo conversaciones con el ministro de Exteriores ruso Sr. 
Lavrov, con el presidente del Consejo Nacional de Seguridad Sr. 
Patrushev y con otros miembros de la Duma rusa. 

El tema no ha tenido hasta la fecha una cobertura amplia en 
los medios de comunicación de nuestra Patria. Sin embargo, la 
Asociación Atlántica Española organizó un seminario sobre “El 
futuro del la OTAN tras 60 años de existencia” cuya segunda po- 
nencia estuvo dedicada a “El nuevo Concepto Estratégico”. El 
acto se celebró en el CESEDEN el 16 de diciembre de 2009, 
siendo inaugurado por el JEMAD general del Aire D. José Julio 
Rodríguez Fernández. 

Algunas organizaciones que realizan estudios sobre Seguri- 
dad y Defensa han prestado atención al desarrollo de los traba- 
jos del Grupo de Expertos. Como ejemplo se puede citar un do- 
cumento de trabajo publicado por la Fundación Alternativas titu- 


El Sr. Anders Fogh Rasmussen se ha preocupado desde su toma de posesión de la 
preparación del nuevo Concepto Estratégico de la OTAN que deberá aprobarse en 
la próxima Cumbre de la Alianza. En la foto el Sr. Rasmussen el 3 de agosto de 


2009, primer día en su despacho. 
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El SACEUR almirante Stavridis entrega al general francés Stolz 
el guión del Mando Conjunto de Lisboa el día 21 de julio de 
2009, El general Mestre Barea es el segundo jefe de ese Mando. 


lado “El nuevo Concepto Estratégico de la OTAN: una aporta- 
ción española” del que son autores Don Enrique Muñoz García y 
Don Antonio Ortiz. 

Sin embargo, es en el marco del Real Instituto Elcano donde 
en mi opinión se está realizando uno de los es- 
fuerzos más notables por aportar una contribu- 
ción española al nuevo CE. El 5 de octubre de 
2009 se constituyó con ese fin un Grupo de 
Trabajo dirigido por el Dr. Don Félix Arteaga, In- 
vestigador Principal de Seguridad y Defensa 
del citado Instituto. El Grupo está compuesto 
por expertos en temas OTAN procedentes del 
campo político, académico y militar reuniéndo- 
se en la sede del Real Instituto con la presen- 
cia, cuando le es posible, del embajador Don 
Fernando Perpiñá-Robert, miembro del mencio- 
nado Grupo de Expertos de la Alianza. Los 
componentes del Grupo de Trabajo han estu- 
diado los documentos producidos en los semi- 
narios sobre el CE organizados los pasados 
meses y algunos de ellos han publicado docu- 
mentos de trabajo y artículos relacionados con 
el tema en el boletín electrónico del Real Insti- 
tuto. El Grupo ha identificado los aspectos más 
importantes del Concepto Estratégico y la defi- 
nición que de ellos interesaría a España prepa- 
rándose así para culminar sus actividades en 
las próximas semanas. 


423 





LA AVIACIÓN: 
AVANCES, 
CONCEPTOS 
Y COMPETENCIAS 





| Diccionario de la lengua Española defi- 
ne la voz Aviación como “locomoción 
aérea por medio de aparatos más pesa- 
dos que el aire”. Su precursora, la pala- 
bra avión [del francés avion), la empleó por pri- 
mera vez el ingeniero francés Clément Ader para 
designar un artefacto no motorizado con el que 
consiguió elevarse, allá por el año 1890, unos 
pocos centímetros por encima del suelo en un re- 
corrido de apenas 50 metros. En el verano del 
año siguiente, el ingeniero alemán Otto Lilienthal 
empezó a experimentar con aviones sin motor 
[planeadores] con los que, tras realizar en los seis 
años siguientes unos 2.500 vuelos, puede decir 
se que se convirtió en el primer hombre que llegó 
a volar, de forma repetida y satisfactoria, en una 
máquina más pesada que el aire. 
Dados los avances conseguidos 
desde los mencionados años pre- 
cursores del vuelo, con el acopio 
de un conjunto enorme de conoci- 
mientos producto de la observa- 
ción, el razonamiento, la investiga- 
ción y la experimentación, puede 
definirse más técnicamente la avia- 
ción como ciencia que se ocupa de 
la navegación aérea por medio de 
las aeronaves más pesadas que el 
aire (aerodinos), en tanto que el tér- 
mino Aerostación se reserva para lo 
ciencia que trata de las aeronaves 
más ligeras que el aire [aerostatos]. 
A los conceptos ya mencionados 








lavión, planeador, aerodino, aerostato, aerosta- 
ción, navegación aérea), se han ido uniendo a lo 
largo de los años otros muchos estrechamente rela- 
cionados con la Aviación laeronave, aeronáutica, 
espacio aéreo, transporte aéreo, aeropuerto, etc.] 
todos los cuales se irán analizando a lo largo de 
este trabajo, al tiempo que se examinarán los as- 
pectos legales a que se ven sometidos al amparo 
de la ley de Seguridad Aérea, así como las com- 
petencias con respecto a los mismos de las distin- 
tas Administraciones Públicas Españolas (Estatal, 
Autonómica y Municipal o Local). 

Con la globalización actual de la economía y 
la liberalización del transporte aéreo, se viene ob- 
servando últimamente un proceso de apertura ha- 
cia la participación del sector privado en el trans" 
porte aéreo, bien sea en la propiedad de las in- 
fraestructuras aeroportuarias, bien 
sea, y esto de forma más frecuente, 
en su gestión. Concretamente en Es- 
paña, el incremento anual del tráfico 
de pasajeros, del orden del 5,50 
por ciento, ha sido la principal causa 
de la aparición de iniciativas cada 
vez más numerosas, para la creación 
de aeropuertos promovidos por parti- 
culares, entidades locales o autonó- 
micas, con características claramente 
diferenciadas de los aeropuertos de 
interés general. Esta es la razón por 
la que en este trabajo se analizarán 
con más detalle las competencias re- 
lativas a tales infraestructuras. 
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EVOLUCIÓN DE LA AVIACIÓN 
Y SU ESPECIALIZACIÓN 


Volar por los aires si no es consustancial con el 
ser humano casi lo es. Quizás por ello, la Aviación 
es hoy en día una innegable realidad que ha con- 
tribuido poderosamente al progreso incesante de 
la Humanidad. El 17 de diciembre de 1903, en 
las playas de Kitty Hawk, Carolina del Norte [Esta- 
dos Unidos), dos fabricantes de bicicletas, los en- 
tonces poco conocidos hermanos WWright, hicieron 
posible por primera vez en la Historia un vuelo tri- 
pulado, propulsado y controlado, de apenas 12 
segundos de duración, con un insólito artefacto de 
madera y tela denominado “Flyer |”. Wilbur y Orvi- 
lle Wright continuaron perfeccionando su invento, 
de forma que con el Flyer ll, de 1904, comenza- 
ron a usar el despegue catapultado y lograron el 
primer circuito cerrado en vuelo, y con el Flyer III 
de 1905 culminaron su desarrollo realizando un 
vuelo de 38 kilómetros, siendo este último artefacto 
calificado como el primer aeroplano con motor 
práctico del mundo. Había nacido la Aviación. 

Desde entonces, posiblemente con la excepción 
de internet, ningún otro invento ha crecido de una 
manera tan rápida ni influido tan profundamente 
en las relaciones socioeconómicas entre los distin- 
tos pueblos del planeta. 
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Tradicionalmente la Aviación se ha desdoblado 
en un componente civil y otro militar. la Aviación CF 
vil, obviamente, se ocupa del funcionamiento de las 
aeronaves civiles, debiendo distinguirse entre la Co- 
mercial (con sus dos facetas, Regular y No Jo 


la General. la Aviación Comercial es aquella en 
l que las aeronaves son empleadas en operaciones 
de transporte de pasajeros, carga o correo, por re- 
muneración o por arrendamiento. Al respecto hay 
que señalar que el primer servicio de transporte aé- 
reo de pasajeros de la historia de la Aeronáutica se 
remonta a los años 1910-1914, y fue llevado a ca: 
bo por cinco dirigibles Zeppelin, en Alemania, dis: 
frutando de dicho servicio, con el tiempo y sin pro- 
blema importante alguno, más de 35.000 pasaje- 
ros. Deberían transcurrir algunos años hasta la 
instauración de la Aviación Comercial propiamente 
dicha, correspondiendo tal honor a la compañía bri- 
tánica Ajrcroh Travel Lia. la cual, el 25 de agosto de 
1919, con un De Hovilland DH.1Ó, transportó cua 
tro pasajeros desde LonaresHounslow hasta ParísLle 
Bourget. El primer servicio regular diario de pasaje- 
ros (que también llevaba correo) fue la línea Berlín- 
lepzigWWVeimar de la compañía alemana Deutsche 
aid iniciada en febrero de 1919 con apa- 
ratos procedentes de la Primera Guerra Mundial. 

De la Aviación General cabe decir que es un 
concepto aeronáutico que ha sido generado por un 
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proceso negativo de eliminación. Es decir, que deti- 
nidas las Aviaciones Comercial y Militar por sus ca- 
racterísticas específicas, la Aviación General es la 

ve incluye el resto de la Aviación, abarcando to- 
E las operaciones de la Aviación Civil que no se- 
an servicios regulares ni operaciones no regulares 
de transporte aéreo por remuneración o arrenda- 
miento. Esta Aviación General, el hermano peque- 
ño de la gran familia deronáutica, se abrió paso 
paulatinamente desde las primeras manifestaciones 
rudimentarias del vuelo hasta llegar al extenso domi 
nio de aplicaciones que hoy abarca en los campos 
de los ensayos y la experimentación, la enseñanza, 
el deporte, los negocios, la lucha contra las plagas 
y los incendios forestales, la observación y vigilan- 
cia, la prevención y el auxilio en las emergencias y 
catástrofes, y en tantos otros servicios pla da tes 
timonio diario de su gran utilidad. De este modo, 
podemos considerar las modalidades de Aviación 
General conocidas como Aviación Privada y De- 
portiva laerostación, vuelo libre, paracaidismo, ae- 
romodelismo), Aviación de Instrucción, Aviación pa- 
ra trabajos aéreos; Aviación corporativa, ejecutiva 
o de negocios, Aviación al servicio del suda etc. 


AERONÁUTICA Y NAVEGACIÓN AÉREA 


Puede definirse la Aeronáutica como “ciencia 

ve se ocupa del diseño, construcción y manejo 
dE las deronaves como agentes o protagonistas de 
la navegación aérea”, en tanto que se considera 
la Navegación Aérea como “el proceso de condu- 
cir una deronave en vuelo desde un origen conoci- 
do hasta un destino también conocido, siguiendo 
una trayectoria definida por posiciones igualmente 
conocidas”. Hay quien considera la Navegación 
Aérea como arte y ciencia a la vez, pues al tiem- 
po que su práctica la convirtió en arte, las técnicas 
actuales le han dado la categoría de ciencia. 


COMPETENCIAS ESTATALES, 
AUTONOMICAS Y LOCALES EN 
ASUNTOS AERONAUTICOS 


El artículo 148 de la Carta Magna, relativo a 
las competencias de las Comunidades Autónomas, 
señala que éstas podrán asumir competencias, en- 
tre otras, en las materias relativas a los puertos de 
refugio, los puertos y aeropuertos deportivos y, en 
general, los aeropuertos que no desarrollen activi- 
dades comerciales. 

El artículo 149, relativo a las competencias ex- 
clusivas del Estado, en su Capítulo Ill, Título VIII, se- 
ñala que aquel las tiene sobre la marina mercante 
y el abanderamiento de buques; la iluminación de 
costas y señales marítimas; los puertos de interés 
general; los aeropuertos de interés general; el con- 
trol del espacio, tránsito y transporte aéreo, servicio 
meteorológico y matriculación de aeronaves. 


En virtud de lo expuesto en el pá: 
rrato anterior, la Ley Orgánica 
3/1983, de 25 de febrero, Estatu- 
to de Autonomía de la Comunidad 
de Madrid, en su Título |, relativo a 
la organización institucional de esto 
Comunidad, señala en su artículo 
26 que la Comunidad, en los térmi- 
nos establecidos en el presente Esta- 
tuto, tiene competencia exclusiva, 
entre otras, en las siguientes mate- 
rias: instalaciones de navegación y 
deporte en aguas continentales, ae- 
ropuertos y helipuertos deportivos, 
así como los aeropuertos que no 
desarrollen actividades comerciales. 
Asimismo, dos artículos después se 
señala que corresponde a la Comu: 
nidad la ejecución de la legislación 
del Estado en los aeropuertos y heli- 
puertos con calificación de interés 
general cuya gestión directa no se 
reserve el od 

Más aún, la ley 22/2006, de 4 
de julio, ley de Capitalidad y de Ré- 
gimen Especial de Madrid, recono- 
ce la especificidad de la ciudad co- 
mo capital de España, crea un ór- 
gano de coordinación política entre 
el Gobierno, la Comunidad y el 
Ayuntamiento y da presencia al 
Consistorio en infraestructuras estatar 
les como los aeropuertos. Su Título Il 
aborda la regulación general de las 
distintas formas de eeapea de las 
competencias a la ciudad, diferen- 
ciando entre competencias propias, 
delegadas y las atribuidas mediante 
la técnica de la encomienda de ges 
tión. Además, se determinan las 
competencias de titularidad estatal 

ve se asigna a la ciudad a través 
dE esta ley. Así, en materia de infra: 
estructuras se reconoce la participación del Ayunta- 
miento de Madrid en aquellas cuya titularidad co- 
responda a la Administración General del Estado y 
estén ubicadas en su término municipal; pero no 
concreta ni las infraestructuras en cuya gestión parti- 
cipará ni el porcentaje de su representación en los 
órganos de dirección. 





CONCEPTOS AERONÁUTICOS 
Y LA LEY DE SEGURIDAD AÉREA 


Aeronaves. El término aeronave, de un sentido 
muy amplio, puede definirse como “cualquier vehí- 
culo usado para navegar a través del aire en el 

ve es capaz de sustentarse”. La sustentación pue- 
de producirse por el efecto del empuje aerostático 
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sobre el vehículo en el seno del aire, en virtud del 
principio de Arquímedes, dando así origen a los 
aerostatos o aeronaves más ligeras que el aire 
(globos y dirigibles); o por el efecto dinámico pro- 
Aud por las fuerzas de reacción aerodinámicas 
generadas por sí mismo durante el vuelo y ejerci- 
das sobre superficies sustentadoras del vehículo, 
dando ahora lugar a los aerodinos o aeronaves 
más pesadas que el aire [de alas fijas, caso de los 
aviones o aeroplanos, y de alas giratorias, caso 
de los helicópteros y autogiros]. 

la Autoridad Nacional de Aviación de cada país 
asigna un código de letras y números específicos a 
cada aeronave [certificado de matrícula) al efecto 
de oficializar su uso e identificar su nacionalidad y 
la persona, natural o jurídica, que ostenta la propie- 
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dad de la misma o que la utiliza a título 
de arrendatario o de poseedor legítimo. 

En lo que respecta a lo legislado en 
nuestro país sobre aeronaves, la ley de Se- 
da ea [[SA] 21/2003, de 7 de 
julio, en su artículo 2 (ámbito de aplica- 
ción), señala que se regirán por las normas 
en ella contenidas las aeronaves, produc- 
tos, componentes y equipos aeronáuticos 
civiles; los sistemas aeroportuarios y de 
navegación aérea civiles, sin perjuicio de 
las competencias que sobre estos sistemas 
aeroportuarios correspondan a las comu- 
nidades autónomas; E servicios y activi- 
dades relacionadas con la aviación civil y 
el personal y organizaciones civiles que 
intervengan en su ejecución y explota- 
ción. la aplicación de esta ley a las aero- 
naves de Estado no militares, como las de 
aduanas, policía o, en general, las desti- 
nadas a servicios públicos no comercia- 
les, a su personal y a las organizaciones 
responsables de su utilización, deberá res- 
petar las particularidades relativas a la 
operación de dichas aeronaves. 

la 1SA, sin perjuicio de los dispuesto en 
la normativa europea existente al respecto, 
se aplicará en todo el territorio español, en 
sus aguas jurisdiccionales, en eee 
aéreo suprayacente y en el espacio aéreo 
sobre el que el Estado pende [ee juris- 
dicción de conformidad con los Tratados y 
Convenios internacionales en vigor. 

las aeronaves militares, los sistemas ae- 
roportuarios y de navegación aérea y los 
servicios, actividades e instalaciones ads" 
critas a la Defensa Nacional, así como su 
personal, están excluidos del ámbito de 
aplicación de la LSA y quedarán sujetos a 
su legislación específica. 

Espacio aéreo. Desde el punto de vista 
aeronáutico, puede considerarse el espo- 
cio aéreo como la “parte de la atmósfera 
terrestre en cuyo seno desarrollan su vuelo las aero- 
naves”, en especial la gran mayoría de las derona- 
ves que realizan vuelos comerciales, considerándo- 
sele a efectos prácticos como la franja del espacio 
exterior comprendida entre el nivel del suelo y el si- 
tuado a sesenta mil pies de altura, abarcando, de 
esta manera, la totalidad de la tropostera y una 
parte de la estratosfera. 

Tránsito aéreo, tráfico aéreo y circulación aérea. 
El tránsito aéreo es el “movimiento de todas las ae- 
ronaves que se hallan en vuelo, y las que circulan 
por el área de maniobras de un aeródromo”, en- 
tendiéndose por área de maniobras la parte del 
aeródromo que ha de utilizarse para el despegue, 
aterrizaje y rodaje de aeronaves, con la exclusión 
de las plataformas. 


David Casals Moreno 
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Tráfico aéreo es, en el transporte aéreo, el “trans- 
porte de pasajeros, carga y correo”. 

Por último, en lo que respecta a la Circulación 
aérea, son muchos los textos sobre aviación que lo 
usan indistintamente como tránsito aéreo o tráfico 
aéreo, al definirlo como el “tráfico de las aerona- 
ves en vuelo o de las que operan en el área de 
maniobras de los aeródromos o bases aéreas”. 

la 1SA señala en su artículo 4 que el control del 
espacio aéreo y de la circulación aérea general 
corresponderá a los Ministerios de Defensa y de 
Fomento en los términos que se establecen en di- 
cho artículo. Al Ministerio de Fomento le correspon- 
de el control de la circulación aérea general en 
tiempos de paz, salvo en los supuestos previstos en 
su apartado 4, en tanto que al Ministerio de Defen- 
sa, como responsable principal de la defensa aé- 
rea de España, le corresponden la vigilancia, el 
control y la defensa del espacio aéreo de sobera- 
nía nacional, y el control de la circulación aérea 
en los supuestos contemplados en el citado aparta- 
do 4. Este apartado dice textualmente: 

"El Ministerio de Defensa ejercerá siempre el con- 
trol de la circulación aérea operativa y, en tiempos 
de conflicto armado, el control de la circulación aé- 
rea general. También ejercerá el control de la circu- 
lación aérea general en los siguientes casos: 

Cuando al presidente del Gobierno decida que 





Narcís Sala Gascons 


esta competencia sea ejercida por el Ministerio de 
Defensa, por concurrir circunstancias extraordina- 
rias que así lo aconsejen. 

Cuando se den situaciones de emergencia de- 
claradas por el Ministerio de Defensa”. 

Transporte aéreo. Desde el punto de vista jurídi- 
co, el transporte aéreo puede entenderse como 
"sucesión de actos que tienden al traslado de una 
persona o cosa por vía aérea utilizando una aero- 
nave”. Sin embargo, ateniéndonos al aspecto con 
tractual, podría definirse el transporte aéreo como 
"procedimiento mediante el cual una persona, de- 
nominada transportista, conviene con otra, que po- 
demos denominar usuario, el traslado desde un lu- 
gar a otro, en una aeronave y por vía aérea, de 
una determinada persona o cosa, mediante remu- 
neración y con arreglo a las condiciones estipula- 
das entre ambas partes”. 

La LSA, en su artículo 9, punto f., señala que co- 
responde al Ministerio de Fomento la ordenación 
del sistema de transporte aéreo. 

Servicio melcoroló ico. El Vocabulario de Avia: 
ción Civil Internacional define a los Servicios meteo- 
rológicos como “instalaciones y servicios que pro- 
porcionan pronósticos, exposiciones verbales y ob- 
servaciones meteorológicas a la Aviación, así como 
información SIGMET, emisiones VOLMET y otros 
datos meteorológicos ofrecidos por los Estados pa- 
ra fines aeronáuticos”. Por información meteorológi- 
ca se entiende un informe meteorológico, análisis, 
pronóstico y cualquier otra declaración relativa a 
condiciones meteorológicas existentes o previstas; 
por información SIGMET, la expedida por una ofi- 
cina de vigilancia meteorológica relativa a la exis- 
tencia Edo prevista de fenómenos meteorológi- 
cos en rutas especificadas, que pueden afectar a 
la seguridad de las operaciones de aeronaves; y 

or información VOLMET, la información meteoro- 
ógica para aeronaves en vuelo. 

La LSA, en su artículo 7, dispone que correspon- 
de al Ministerio de Medio Ambiente el ejercicio 
de las competencias del Estado en materia de ser- 
vicio meteorológico y, en consecuencia, de las si- 
guientes funciones: a) el ejercicio de la autoridad 
meteorológica aeronáutica en el territorio nacio- 
nal, a través de la Dirección General del Instituto 
Nacional de Meteorología; b) la prestación de 
los servicios meteorológicos de observación, vigi- 
lancia y predicción necesarios para contribuir El 
seguridad, regularidad y eficiencia del tránsito aé- 
reo; y c) la provisión a los usuarios aeronáuticos 
de la información meteorológica necesaria para 
el desempeño de sus funciones. 

Infraestructuras aéreas. Pueden definirse las in- 
fraestructuras aéreas como “conjunto de medios 
técnicos ligados a la superficie terrestre en ayuda o 
apoyo de las operaciones aéreas de las aerona- 
ves”, comprendiendo tanto las infraestructuras aero- 
portuarias (aeródromos, aeropuertos y helipuertos, 
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y sus instalaciones) como aquellas otras infraestruc- 
turas compuestas por las instalaciones luminosas y 
radioeléctricas que facilitan el movimiento de las 
aeronaves en tierra, y las que hacen posible la na- 
vegación aérea, la orientación de las aeronaves 
en vuelo y la determinación de su posición en ca- 
da momento. 

En lo que atañe a las infraestructuras aeropor- 
tuarias, los términos campo de aviación o de vue- 
lo, aeródromo, aeropuerto y helipuerto tienen en 
común el hecho de ser zonas de terreno o de 
agua o, tal vez, áreas de unas determinadas es- 
tructuras donde las aeronaves, de unas u otras ca- 
racterísticas, realizan operaciones de despegue y 
aterrizaje. Sin embargo, si se habla propiamente 
de campo de aviación, por lo general se hace re- 
ferencia a un “lugar sin mucha infraestructura, una 
simple explanada de tierra en lo 

ve las aeronaves aterrizan aproa- 
E al viento y en donde, como mu- 
cho, puede encontrarse una mango 
de viento y, tal vez, un hangar rudi- 
mentario”. 

El término helipuerto designa un 
lugar para el aterrizaje y el despe- 
gue de helicópteros, pudiendo deti- 
nirlo como “área situada al nivel del 
suelo o elevada sobre una estructu- 
ra, que se destina, total o parcial: 
mente, para la llegada, la salida o 
el movimiento en superficie de los 
helicópteros”. 

Por aeródromo se entiende “área 
definida de tierra o de agua [que in- 
cluye todas sus edificaciones, insta- 
laciones y equipos) destinada, total 
o parcialmente, a la llegada, salida 
y movimiento de aeronaves”. 


LOS AEROPUERTOS. 
CATEGORÍAS Y TENDENCIAS 


Un aeropuerto puede considerar 
se un “aeródromo que dispone de 
pistas pavimentadas [generalmente 
de asfalto u hormigón), edificios ter 
minales e instalaciones fijas, dedicado básicamen- 
te al tráfico civil de pasajeros, carga y correspon- 
dencia, y que necesita, para cumplir adecuada- 
mente sus funciones, estar ubicado cerca de la 
ciudad y grupos de población a los que sirve, así 
como das disponer de buenos enlaces de trans- 
porte por carretera y tren con dichos núcleos de 
población”. 

Los términos aeródromo y aeropuerto suelen usar- 
se de modo indistinto. En realidad un aeródromo 
podría ser la parte no comercial de un aeropuerto, 
aquella donde se encuentran los hangares, talleres 
de reparación, etc. Podría decirse también que un 
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aeródromo es solo un aeropuerto pequeño, cuya 
pista de aterrizaje puede llegar a ser de gravilla o 
de pasto, siempre más bien corta, en tanto que un 
aeropuerto, especialmente si es internacional, con- 
tará con varias pistas pavimentadas y de uno a va- 
rios kilómetros de longitud, según categorías. 

En el mundo, los tipos o categorías de aeropuer- 
tos son muy diversos, las competencias sobre los 
mismos de variada índole [de las administraciones 
centrales, regionales o locales, de forma exclusiva 
o compartida, de titularidad privada Única o mixta, 
etc.) y, en lo que respecta al modelo de gestión, 
un planteamiento similar. Más concretamente, en 
Europa el modelo más habitual es el llevado a ca- 
bo por una entidad, de titularidad pública o mixta, 
que gestiona cada aeropuerto de forma individual 
y separada de los demás aeropuertos, siendo, en 





cualquier caso, los gobiemos regionales o locales 
los que tienen la titularidad, parcial o total, de la 
mayoría de los ies En todo caso, y como 


ya quedó dicho en la Introducción, con la globali- 
zación de la economía y la liberalización del trans- 
porte aéreo, se viene observando en el viejo Conti- 
nente un proceso de apertura hacia la participa: 
ción del sector privado en el transporte aéreo, bien 
sea en la propiedad de las infraestructuras, bien 
sea, y esto de forma más frecuente, en su gestión. 
En general, los aeropuertos obtienen sus ingresos 
a través de dos vías: por las actividades comercia- 
les que se desarrollan en ellos (aparcamientos de 


Gregorio Izquierdo Mejías 


automóviles, comercios minoristas, bares, restauran- 
tes...) y los provenientes de las tasas aeronáuticas, 
tanto por el uso del campo de vuelo, principalmen- 
te pistas de aterrizaje y despegue, como por el uso 
de las instalaciones situadas en las terminales. 

En lo que atañe a los tipos más usuales de aero- 
puertos, podemos distinguir los públicos [aquellos 
cuya titularidad corresponde exclusivamente al Es- 
tado), de los privados [aquellos cuya titularidad re- 
cae sobre una entidad privada siendo utilizados 
generalmente por usuarios de aviones pequeños, 
aeroclubs, etc.). 

Aeropuerto público. Aeropuerto cuya titularidad 
corresponde exclusivamente al Estado. 

Aeropuerto de interés general. El Real Decreto 
2858/1981, de 27 de noviembre, sobre califica- 
ción de aeropuertos civiles cita textualmente: 

"Artículo primero.- Serán calificados como aero- 
puertos de interés general por la Subsecretaría de 
Aviación Civil, previos los acuerdos e informes pre- 
vistos en el Real Decretoley doce mil novecientos 
setenta y ocho, de veinte y siete de abril: 

Uno. los que reúnen las condiciones para servir 
tráfico internacional. 

Dos. Aquellos que, por su situación, característi- 
cas o su capacidad de generar tráfico, puedan in- 
cidir en la ordenación del transporte o del espacio 
aéreo, o en el control del mismo. 

Tres. los que sean aptos para ser designados 
como aeropuertos alternativos de los anteriores. 

Cuatro. los que tengan interés para la Defensa 
nacional. 

Artículo segundo.- En todo recinto aeroportuario 
se distinguen: 

Uno. Los servicios aeronáuticos que, integrados 
en la red nacional de ayudas a la navegación aé- 
rea y formando parte de esta infraestructura, sirven 
para el control del espacio aéreo y que dependen 
directamente de la Subsecretaría de Aviación Civil, 
de acuerdo con el Real Decretoley doce mil nove- 
cientos setenta y ocho, de veinte y siete de abril. 

Dos. Los servicios aeronáuticos que sirven para 
instrumentar la ordenación del tránsito y la ordena- 
ción del transporte aéreo, que dependen asimismo 
directamente de la Subsecretaría de Aviación Civil. 

Tres. Todos los demás servicios aeroportuarios 
estatales, como los aduaneros, de policía, correos, 
de seguridad exterior e interior y cualesquiera otros 

ve, por su naturaleza y función, están encomen- 
e a autoridad pública no aeronáutica. 

Cuatro. Aquellos otros servicios que, no siendo 
estrictamente aeronáuticos, puedan tener inciden- 
cia en ellos y que, por el volumen del tráfico del 
aeropuerto de que se trate, se declaren imprescin- 
dibles para su buen funcionamiento. 

Cinco. las actividades no comprendidas en los 
números anteriores que se realicen en el recinto ae- 
roportuario y que tengan trascendencia para la ex- 
plotación económica del aeropuerto. 


Artículo tercero. los servicios enumerados en los 
puntos uno, dos y tres del artículo anterior se pres- 
tarán, en todo caso, directamente por la Adminis 
tración del Estado. 

El Estado puede reservarse la gestión directa de 
los aeropuertos de interés general. la gestión será 
necesariamente directa del Estado en aquellos ae- 
ropuertos calificados de interés general en virtud 
de lo dispuesto en el número cuatro del artículo pri- 
mero del presente Real Decreto. 

La gestión directa de un aeropuerto supone nece- 
sariamente la prestación por la Administración del 
Estado, además de los servicios a que se hace re- 
ferencia en el párrafo primero de este artículo, de 
aquellos otros comprendidos en el punto cuatro del 
artículo anterior.” 

Aeropuerto privado. Aeropuerto de titularidad co- 
rrespondiente a una entidad privada y que, por lo 
general, es utilizado por usuarios de aviones pe- 
queños, por aeroclubs, etc. 

Aeropuerto comercial es el que normalmente ofrece 
servicios programados para pasajeros, tiene un tráfi- 
co anual mínimo de 2.500 pasajeros y está controla- 
do por una entidad pública, al mismo tiempo que la 
propiedad de los terrenos es también pública. 

Aeropuerto regional es el situado en las cercaní- 
as de una ciudad de tamaño medio o pequeño y 
que es utilizado principalmente para servicios de lf- 
neas aéreas con vuelos a corta distancia. 

Aeropuerto internacional es todo aeropuerto de- 
signado por el Estado contratante en cuyo territorio 
está situado como puerto de entrada o salida para 
el tráfico aéreo internacional, donde se llevan a 
cabo los trámites de aduanas, inmigración, sani- 
dad pública, reglamentación veterinaria y fitosani- 
taria, y procedimientos similares. 


En cuanto a las competencias sobre las infraes- 
tructuras aéreas, la ley de Seguridad Aérea, en su 
artículo Y sobre construcción y planificación de sis- 
temas aeroportuarios, establece: 

1) La construcción y modificación estructural o 
funcional de los aeródromos, helipuertos y aero- 
puertos civiles de competencia de la Administra- 
ción General del Estado y de las instalaciones del 
sistema de navegación aérea, así como la puesta 
en funcionamiento y clausura de los mismos, reque- 
rirán autorización del Ministerio de Fomento, pre- 
vio informe favorable del Ministerio de Defensa. 

2) la construcción, modificación y apertura al trá- 
fico aéreo de los aeródromos y aeropuertos de 
competencia de las Comunidades Autónomas y la 
aprobación de planes o instrumentos de ordena- 
ción y delimitación de su respectiva zona de servi- 
cio deberán ser informadas conjuntamente, con ca- 
rácter previo, por los Ministerios de Fomento y de 
Defensa, a efectos de determinar la incidencia de 
los mismos en la estructuración, ordenación y con- 
trol del espacio aéreo, en el tránsito y el transporte 
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aéreos y en su afección a los aeropuertos de inte- 
rés general o a sus espacios circundantes sujetos a 
servidumbres aeronáuticas. 

El informe previsto en el párrafo anterior tendrá 
carácter vinculante en lo que se refiere a la preser- 
vación de las competencias estatales, y se emitirá, 
previa consulta al órgano colegiado previsto en el 
artículo Ó, en el plazo de seis meses, transcurridos 
los cuales sin haberse evacuado, se entenderá que 
tiene carácter favorable. 

Para la construcción, modificación y apertura al 
tráfico aéreo de los helipuertos de competencia de 
las Comunidades Autónomas, se requerirá Única: 
mente el certificado de compatibilidad del espacio 
aéreo de la instalación proyectada emitido por la 
Dirección General de Aviación Civil previo informe 
vinculante del órgano colegiado al que se refiere 
el artículo Ó. 

El arfículo Ó, doblemente aludido, se refiere a la 
coordinación entre los Ministerios de Defensa y de 
Fomento, y dice textualmente: “Una Comisión Inter 
ministerial integrada por representantes de los Mi- 
nisterios de Defensa y de Fomento asumirá la coor- 
dinación de las actuaciones que a ambos Ministe- 
rios, en el ámbito de sus respectivas competencias, 
corresponden en relación con la utilización del es- 
pacio aéreo y con el control de las servidumbres y 
zonas de seguridad del entomo de los aeropuertos 
civiles e informará preceptivamente de las decisio- 
nes que a uno u otro o a ambos Ministerios conjun- 
lamente correspondan.” 


CONCLUSIONES 


A la vista de lo expuesto, puede concluirse que 
actualmente, en España y en lo que respecta a las 
diferentes materias aeronáuticas, debe hacerse la 
siguiente distribución de competencias: 


Exclusivas de la Administración General del Es- 
fado, todo lo relativo a: 

. Los aeropuertos y helipuertos de interés general. 

. El control del espacio aéreo. 

. El tránsito y el transporte aéreos. 

. El servicio meteorológico. 

. La matriculación de aeronaves. 

. la ordenación de las actividades y trabajos aé- 
reos, así como de la aviación general y deportiva. 

. La verificación y control del cumplimiento de los 
requisitos y procedimientos establecidos para ga- 
rantizar la seguridad aérea en relación con el dise- 
ño, fabricación, mantenimiento, uso y Operación 
de las aeronaves civiles y, e general, de los pro- 
ductos, componentes y equipos aeronáuticos civi- 
les, así como de los aeropuertos, aeródromos, sis 
temas e instalaciones de navegación aérea. 

. la ordenación, dirección y ejecución de la ins- 
pección aeronáutica en el ámbito de las competen 
cias de la Administración General del Estado. 
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Asumibles por las Comunidades Autónomos, las 
relativas a: 

- la construcción y gestión de los aeropuertos, 
aeródromos y helipuertos que no desarrollen activi- 
dades comerciales. Entre ellos, los de la aviación 
ejecutiva, corporativa o de negocios, los deporti- 
vos, los de instrucción y los destinados a aerona- 
ves para trabajos aéreos. 

- la gestión de los aeropuertos y helipuertos de 
interés general cuya gestión directa no se reserva 
el Estado. 


la comercialización de los aeropuertos es una 
tendencia general en el sector aeroportuario: cada 
vez más se gestionan los deropuertos como entida- 
des que desarrollan actividades de tipo empresa- 
rial, y no solamente como organizaciones que ofre- 
cen un servicio público. También son elos evi- 
dentes tanto el incremento de la cooperación 
pública-privada mediante modalidades diversas, 
como el aumento de la participación en la construc- 
ción y gestión de los aeropuertos de las Administra- 
ciones de Comunidades Autónomas y Ayuntamien- 
tos, por si solas o conjuntamente con instituciones 
particulares [casos de los aeropuertos de Ciudad 
Real, Castellón, lérida). De este modo, la red de 
aeropuertos españoles dentro de pocos años es 
previsible esté compuesta por aeropuertos públicos 

por aeropuertos de iniciativa privada; y dentro de 
l red pública, los aeropuertos podrán ser de titulari- 
dad de la Administración General del Estado o de 
las Administraciones Territoriales. Para llegar a esto, 
previamente habrán de definirse las formas de part 
cipación de las distintas administraciones e institu- 
ciones en la gestión de los aeropuertos públicos. 

En definitiva, en un futuro ya iniciado, el panora- 
ma del sistema aéreo español corresponderá al de 
un espacio aéreo centralizado y controlado por el 
Estado [como sucede hoy en día), una red pública 
de aeropuertos de gestión y financiación centrali- 
zada, y otra que integrará un conjunto de aero- 

vertos con modelos diversos de gestión descentra- 
lada en la que será una realidad la presencia 
de corporaciones territoriales (Comunidades Autó- 
nomas y Ayuntamientos) y entidades privadas m 
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po 22, después de mi estancia en 
la Academia General del Aire, y 
mi anterior etapa como suboficial, no 
me podía imaginar lo que representa 
pertenecer a una tripulación de Patrulla 
Marítima. Me sorprendió la filosofía y 


F n mis primeros pasos por el Gru- 


t1, en septiembre del 2008. Me admiró 
especialmente el grado de compenetra- 
ción, compañerismo y espíritu de traba- 
jo que tienen sus miembros, tanto du- 
rante el vuelo, como después en su 
convivencia diaria. El permanecer al- 
gún tiempo lejos de nuestros hogares, y 





más en las fechas en las que escribo, la 
Navidad, produce el encuentro con tu 
otra gran familia, tus compañeros de 
armas, con los que compartes inquietu- 
des, objetivos, sacrificios, logros y año- 


la disciplina en la ejecución de sus di- 
ferentes misiones. 

Fui realmente consciente de todo ello 
durante las primeras misiones de la 
operación “Centinela Indico” en Yibu- 
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Componentes del 8” Destacamento: Comenzando por arriba y la izquierda: Teniente F. ta (tripulante francés), Capitan Bara ( 2 y Piloto ” an de 
Corbeta Rocha (Tacco), Comandante Ouesada (Comandante de Aeronave y de Misión), Brigada Carrascal (2? Mecánico), Subteniente Ortiz (Radarista), 
Brigada Vélez (1” Mecanico). Abajo: Subteniente Agudo (Fotografo), Teniente Ruiz (3? Piloto), Teniente Aller (Navegante), Sargento 1” Gerardo (Armero). 
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ranza de las respectivas familias. Enfo- 
camos este periodo de vida de forma 
diferente, reforzando el sentido de 
equipo con todos sus componentes re- 
mando en la misma dirección, apoyán- 
dose los unos en los otros, sin importar 
la función que se desempeña, sea esta 
la de pilotar, la de observador o la de 
cualquier otro puesto a bordo. 


TACCO y NAVEGANTE trabajand 











WI 


o en sus respectivas estaciones. 


Hoy estamos en la operación ATA- 
LANTA y el concepto “Tripulación 
del Destacamento Orión en Yibuti” 
adquiere matices especiales, diferentes 
a otros tipos de misiones o ejercicios. 
Esto es debido entre otras cosas a las 
condiciones del lugar donde se ubica 
el destacamento y las peculiaridades 
de los mares que sobrevolamos. 








La cabina del P3A-22 disponiendose 
a rodar hacia la pista antes de lo primeros 
rayos de sol. 


Los días comienzan para la tripula- 
ción realmente temprano. Cuando se 
sale a volar por el Índico, los días son 
largos, intensos, programados en lo 
referente a los horarios pero, en la mi- 
sión, llenos de sorpresas. 

Bastante antes del amanecer, durante 
el trayecto a la base francesa desde la 
que operamos, observo a mis compañe- 
ros que aún tienen signos de estar des- 
pertando. Fuera del vehículo, también 
comienza el día en una ciudad muy di- 
ferente a las nuestras, con sus gentes 
viviendo su propia rutina. La playa les 
sirve para realizar alguna de sus tareas 
cotidianas; los vehículos descuidados y 
antiguos; las calles bacheadas en ba- 
rrios donde lo nuevo se mezcla sin par- 
ticular cuidado con lo viejo. El vehicu- 
lo que nos lleva pasa junto a personas 
aparentemente aletargadas, algunas ca- 
si parecen estatuas. La temperatura ya 
es cálida a esta hora de la madrugada. 
El régimen de vuelos, que no diferen- 
cia festivos de días laborables y las di- 
ferentes referencias festivas (aquí el día 
festivo es el viernes) nos hacen perder 
la noción del día de la semana en que 
vivimos. Al entrar por el control de la 
base, encendemos la luz interior del 
4X4 para identificarnos. Ya hay más 
gente que trabaja aquí incorporándose 
a sus distintas dependencias. Nosotros, 
con el sentimiento de ser unos miem- 
bros más de la vida de la base, nos dirl- 
gimos a la zona del parking de aviones. 
Pronto, divisamos las luces de nuestro 
P-3A y de los vehículos del personal de 
mantenimiento. Pasamos junto al avión 
y seguimos nuestro camino un poco 
más allá hasta las instalaciones que nos 
tienen cedidas las autoridades francesas 
para cumplir con nuestro trabajo. 

Una vez en la sala de reuniones del 
destacamento, el personal del CAM 
(Centro de Apoyo a la Misión), se dis- 
pone a darnos dos briefings: uno con la 
información relativa a la misión del día 
en curso y otro, más especifico, de inte- 
ligencia con los objetivos a cumplir, las 
zonas y otra información importante. 
Terminados los briefings, recogemos la 
documentación, el equipo personal de 
vuelo y nos vamos al avión a pasar las 
listas de comprobaciones de los equi- 
pos de cada tripulante. Los dos mecáni- 
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cos de vuelo, nada más bajarse del 
4X4, se han ido al avión para realizarle 
la pre-vuelo y repostarlo junto con per- 
sonal de mantenimiento. Cada miem- 
bro de la tripulación sabe exactamente 
sus cometidos para que, a la hora pre- 
vista, se pueda realizar el briefing final 
en el avión. En este briefing se repasan 
las posibles emergencias y los cometi- 
dos de cada uno durante la puesta en 
marcha. El piloto que despega es el que 
se encarga de dirigirlo siguiendo su lis- 
ta punto por punto. Lo finaliza el TAC- 
CO con un último comentario sobre el 
propósito y la zona de la misión. 

Por fin, cada uno ocupa su lugar en 
las respectivas estaciones. Hoy despega 
la teniente. Junto a ella, el comandante 
de aeronave, que además, por ser el más 
antiguo de la tripulación, es el coman- 
dante de misión. También en cabina es- 
ta el brigada que coordina los arranques 
de los motores. Además, a bordo están 
los dos observadores traseros, el fotó- 
grafo y el armero. Éste, aparte, se encar- 
ga de subir los víveres para el vuelo y 
de repartir y controlar el armamento a 
bordo. Efectuado el arranque, el avión 
comienza a rodar y el copiloto establece 
la “condición 5”, momento en que el 
TACCO se dispone a comprobar las ba- 
hías donde se encuentran los equipos 
electrónicos. Ningún objeto puede estar 
suelto. Todo debe estar bien estibado 
antes del despegue. Hoy, con indicati- 
vo de llamada CISNE 80, iniciamos la 
carrera de despegue y levantamos el 
vuelo en dirección al corredor (IRTC 
“Corredor Recomendado de Transito 
Internacional”). Este consiste en dos 





pasillos paralelos en direcciones Este y 
Oeste por donde transita el tráfico mer- 
cante a través del Golfo de Adén. Este 
corredor se ha establecido para facilitar 
la protección contra la piratería de to- 
dos esos barcos. Vemos los primeros 
rayos rojos del sol y nuestros sentidos 
están ya alerta. 

Una vez completados los procedi- 
mientos y chequeos relativos a las dife- 
rentes condiciones de vuelo, comunica- 
mos con el buque que hoy está encar- 
gado de la coordinación de nuestra 
misión (ACU). Nos autoriza a entrar en 
el corredor a nivel de patrulla, normal- 
mente a 3.000 pies. Esta altura nos per- 
mite identificar a los barcos visualmen- 
te, efectuar fotografías y, utilizando el 
zoom de la cámara digital, investigar su 
carga y otros detalles. Para distinguir 
los contactos sospechosos, empleamos 
el sistema AIS, un equipo con el que 
los barcos codifican un número asigna- 
do que les identifica proporcionando 
además información adicional sobre su 
carga y singladura. El TACCO contro- 
la el programa y va relacionando los 
contactos con el radarista. Si el dato es- 
tá en la misma posición en el radar y en 
el AIS generalmente no se investigan. 
Pero si lo detecta el radar y no transmi- 
te en AIS, nos dirigimos a esa posición 
a identificarlo visualmente. Podría tra- 
tarse de un esquife (lancha rápida utili- 
zada por los piratas para el abordaje a 
los barcos) o un “dhow” (barco nodriza 
que puede transportar esquifes en su in- 
terior proporcionándoles logística, 
combustible y los utensilios necesarios 
para efectuar el ataque). Los piratas pa- 





ra realizar sus ataques suelen utilizar un 
“dhow” y varios esquifes. 

El navegante es el puesto que yo de- 
sempeño. A parte de la navegación del 
avión, colaboro en la parte táctica y en 
las comunicaciones con el TACCO. 
Me dedico a plotear los contactos que 
resultan de interés, bien avistados por 
los observadores de ventanilla o de la 
cabina o bien los localizados con el ra- 
dar. Le pido un parte meteorológico a 
la cabina para apuntarlo en el “log” (es- 
pecie de cuaderno de bitácora aeronáu- 
tico), El día está despejado, apenas hay 
nubes y la visibilidad es buena. Esto fa- 
cilita el desarrollo de la misión dando 
más posibilidades de volar a diferentes 
alturas y avistar mejor los contactos. 

El altímetro señala 2.000 pies de al- 
tura y la brújula rumbo 080. Nos apro- 
ximamos a buques de guerra de la coa- 
lición. Coordinamos con ellos los blo- 
ques de altura para la separación de 
posibles tráficos aéreos. Intercambia- 
mos información de interés y, en oca- 
siones, requieren nuestra colaboración 
en la investigación de algún contacto. 
El radarista, muchos años detrás de la 
pantalla, canta un contacto pequeño 
que no aparece en la pantalla del AIS. 
El TACCO decide proceder a identif1- 
carlo y le dice al navegante que le haga 
una marca en su programa de navega- 
ción. Nos dirigimos hacia el contacto 
radar y al acercarnos, el observador lo 
divisa a unas 10 millas. El TACCO 
pregunta a la cabina el tipo de contacto. 
Es un dhow. En la cabina, el fotógrafo 
está ya dispuesto. Pero no sólo hay un 
dhow sino que hay 2 esquifes más. El 
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La playa de Djibouti con Su peculiar ambiente. 
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Los pilotos y el mecanico en cabina realizando los chequeos. 


piloto a los mandos se dispone a efec- 
tuar un “rig”, maniobra específica para 
que el fotógrafo tome mejor las imáge- 
nes. Marcado el “on-top” de la posi- 
ción, calculado el rumbo y la veloci- 
dad, el TACCO y el navegante anotan 
los datos en sus respectivos “log”. Una 
vez efectuadas las instantáneas, el 
TACCO las analiza junto al fotógrafo, 
determinando que es un dhow de pesca 
que no tiene ningún signo de ser sospe- 
choso: no se ve armamento, escaleras, 
ni tampoco gran cantidad de bidones de 
combustible. Los esquifes tampoco 
presentan signos ni comportamientos 
sospechosos. Les asignamos una traza 
y continuamos con nuestro camino ha- 
cia el Este del corredor informando a 
nuestro ACU (Unidad de Coordinación 
aérea) de todos los datos de interés. 

En el canal marítimo (canal 16) to- 
dos los barcos están a la escucha para 
comunicarse o recibir cualquier emer- 
gencia e información relevante en la 
zona por la que transitan. En este canal 





efectuamos regularmente llamadas para 
alertar de nuestra presencia y disuadir a 
los posibles piratas. Recibimos enton- 
ces una llamada de auxilio de un barco, 
comunicando su posición y la situación 
en la que se encuentra. Tiene en sus 
proximidades unos esquifes que se le 
acercan con rumbo de interceptación. 
Evaluamos la información y analiza- 
mos el tiempo que invertiremos en al- 
canzar su posición. Decidimos proce- 
der hacia ella y durante el transito el 
TACCO trata de comunicarse con el 
mercante para preguntarle cómo evolu- 
cionan los acontecimientos y recomen- 
darle que tome ciertas medidas para za- 
farse del ataque. Una vez localizado, 
observamos que dos esquifes están 
muy próximos a su popa. Al ver los es- 
quifes nuestra presencia, cambian el 
rumbo y la velocidad. El fotógrafo se 
apresura para realizar las fotos. El co- 
mandante de la aeronave que se en- 
cuentra en el lado izquierdo de la cabi- 
na, efectúa una maniobra para disuadir- 


El Navegante realizando los diferentes calculos para efectuar la 








mision asignada. 


les con nuestra presencia. El mercante 
se tranquiliza al ver alejarse a los esqui- 
fes que dejan de perseguirle. Nosotros 
comunicamos con el buque de guerra 
más cercano al barco y este nos solicita 
que mantengamos localizados a los es- 
quifes hasta que su helicóptero los avis- 
te. Orbitamos sobre los esquifes para 
mantener actualizada su posición, rum- 
bo y velocidad, mientras el helicóptero 
se nos aproxima. La fragata a toda má- 
quina se va acercando lentamente al es- 
cenario de la operación mientras que su 
helicóptero, que ha llegado a la zona, 
los retiene adoptando vuelo estaciona- 
rio. El helicóptero llega a su “bingo y 
se dirige a la fragata a repostar en ca- 
liente (sin parar motores, para demorar 
lo menos posible) y rápidamente volver 
a los esquifes con objeto de retenerlos 
hasta que la fragata alcance su posi- 
ción. Nuestro P-3A, se mantiene en las 
proximidades para seguir actualizando 
a la fragata y a su helicóptero la infor- 
mación sobre los esquifes. Finalmente 
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llega la fragata y una vez 
allí, actúa con sus lanchas 
y aborda los esquifes. El 
buque agradece nuestra 
colaboración y todos nos 
felicitamos por la interven- 
ción. Desde el principio de 
la operación le hemos en- 
viado imágenes por el TX- 
ARQ y le hemos informa- 
do de las conclusiones ob- 
tenidas de su análisis. 
Nuestro radio y electrón1- 
co se ocupa del manejo del 
sistema del TX-ARO. Este 
equipo se emplea para el 
envío de mensajes de texto 
y de imágenes entre el 
avión y el CAM. Una vez recibidos, el 
CAM puede “colgarlos” en el “Chat” 
al que pueden acceder todos los buques 
de la coalición. La fragata española 
“Navarra” que forma también parte de 
la operación ATALANTA, intercam- 
bia en vuelo con la aeronave a través 
del TX-ARQ información para un aná- 
lisis inmediato, exhaustivo y preciso, lo 
que facilitará la identificación de cual- 
quier posible contacto sospechoso. 
Llegando a las proximidades del Es- 
te del corredor, ascendemos para po- 
der comunicar con los pesqueros espa- 
ñoles que faenan a lo largo del Indico. 
Primero realizamos una llamada gene- 
ral y luego tratamos de comunicarnos 
individualmente con los que sabemos 
están más cerca de nuestra posición. 





Debriefing una vez completada la mision,exponiendo al CAM y a los com- 
ponentes de la tripulacion los logros obtenidos y las lecciones aprendidas. 


En la tripulación contamos en ocasio- 
nes con personal de la tripulación 
francesa que colabora con nosotros y 
realiza las llamadas a los pesqueros 
franceses que faenan en las cercanías 
de los españoles. El navegante le co- 
munica al comandante de aeronave 
que estamos alcanzando el bingo, por 
lo que el tiempo que resta en zona son 
unos 23 minutos. Invertimos el rumbo 
hacia el oeste y transcurrido ese tiem- 
po, ascendemos a nivel de vuelo 150 
para transitar a lo largo del corredor. 
Durante este tránsito realizamos barri- 
dos con el AIS hasta la salida del mis- 
mo, cerca ya del campo donde la aero- 
nave va a efectuar su toma. 

Los pilotos contactan con los contro- 
les de aproximación y de torre y se dis- 





ponen a tomar. Una vez en 
tierra y después de la para- 
da de los motores y la des- 
conexión de los equipos, la 
tripulación se dirige de nue- 
vo al CAM para realizar el 
debriefing y sacar todas las 
conclusiones. El TACCO 
dirige el debriefing, apor- 
tando toda la información 
obtenida y narrando los as- 
pectos más significativos 
de la misión. El CAM en- 
vía los mensajes emitidos a 
las diferentes unidades de 
la Coalición. Ha sido un día 
largo para la tripulación: 
sólo el vuelo ha durado 8 o 
10 horas. Los cuerpos pesan cuando 
nos subimos a los vehículos de vuelta 
al alojamiento para recuperarnos. De- 
trás dejamos a los mecánicos de mante- 
nimiento que se disponen a reparar el 
avión y prepararlo para la siguiente mi- 
sión. Su jornada comenzó antes y ter- 
minará después que la nuestra. Lo mis- 
mo les pasará a la gente del CAM que 
están ya compilando toda la informa- 
ción recibida para esa próxima misión. 
Porque, junto al resto del destacamento 
Orión, todos se afanan porque el CIS- 
NE cumpla su misión sobre el Índico 1 


Quiero dedicar especialmente este articulo a 
todos los tripulantes del Grupo 22 que han he- 
cho posible la realización de misiones como la 
que acabo de describir a lo largo del tiempo 
que hemos sobrevolado estos mares. 





436 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2010 





PLDOSSIER 


Nuevo modelo de enseñanza militar 


a Ley 39/2007 de la carrera militar, hace una amplia referencia a la enseñanza militar no sólo en su preámbulo sino 
/ que también le dedica por completo el Título IV, dejando así patente la gran importancia de esta materia como parte 

del proceso que se inició con la Ley 17/1989 según la cual la formación en los centros docentes militares era equiva- 
lente a las titulaciones del sistema educativo general. 

A partir de ahora para acceder a las escalas de oficiales será necesario obtener un título de grado universitario y para la 
escala de suboficiales una titulación de formación profesional de grado superior. 

La formación de los oficiales del Ejército del Aire, a partir del curso 2010-2011, se seguirá realizando en la Academia 
General del Aire (San Javier — Murcia), en donde los alumnos recibirán tanto la formación militar, como la aeronáutica y la 
correspondiente a un título de grado (ingeniería de organización industrial - 1OI) conforme a los acuerdos de Bolonia. 

El acceso a la Academia General del Aire, como a las otras academias generales militares, se realizará con los mismos 
requisitos (nota de selectividad) que se exigen para el acceso a la Universidad y además unas pruebas específicas para el 
Ejército del Aire consistentes en un examen psicotécnico, un reconocimiento médico, unas pruebas físicas y finalmente un 
test del idioma inglés . 

La enseñanza universitaria la recibirán en un centro universitario de la defensa (C.U.D.), construido y creado al efecto, 
en la Academia General como centro adjunto a la Universidad Politécnica de Cartagena (UPCT). 

La formación de los suboficiales se desarrollará en la Academia Básica del Aire, en donde los alumnos recibirán la for- 
mación militar, la propia de su especialidad asf como un título de formación profesional superior correspondiente a las di- 
ferentes especialidades, asunto aún en negociación con el Ministerio de Educación y Ciencia (MEC). 

En esta negociación hay que definir los nuevos títulos y los planes de estudios correspondientes. 

A los militares de Tropa y Marinería (MTM), durante su formación, se les capacitará para el desempeño profesional de 
sus cometidos, continuando como en la actualidad, con la posibilidad de que puedan obtener un título de técnico de for- 
mación profesional de grado medio. 

En este dossier se pretende, describir e informar de los diferentes procesos para que todos aquellos que puedan estar ¡n- 
teresados en su integración en el Ejército del Aire, en particular en la Escala de Oficiales para el próximo curso 2010- 
2011, y en el futuro en cualquiera de las diferentes escalas y especialidades. 

Indudablemente se ha realizado un enorme esfuerzo, tanto por parte de los responsables del Ejército del Aire y del Mi- 
nisterio de Defensa como por parte de la UPCT, para llegar a un acuerdo para la confección del plan de estudios del título 
de 1OI. Este plan ya ha sido aprobado por la Agencia Nacional de Evaluación de la Calidad y Acreditación (ANECA) y se 
encuentra en la Comunidad Autónoma de Murcia para que se autorice su implantación y finalmente en poco tiempo el 
Ministerio de Educación lo apruebe e inscriba en el registro de universidades. 

De este nuevo modelo de ingreso en las academias no disponemos de ninguna experiencia previa para poder prever su 
resultado, pues aunque pueden existir sistemas similares, no son de aplicación a nuestro caso. En primer lugar porque el 
modelo de Bolonia está en desarrollo y se desconoce el perfil de los posibles candidatos, aunque es de suponer que un 
elevado porcentaje siga los parámetros del modelo anterior. 

De cualquier manera, debemos de ser positivos en cuanto a sus expectativas y resultados a pesar de que se pueda inferir 
que este modelo es bastante más demandante y restrictivo para el alumno de lo que era el anterior. Además, tiene la gran 
ventaja de que no resulta estéril el esfuerzo realizado a lo largo del período de formación, pues en caso de fracaso o de- 
cepción del alumno hacia la carrera militar aeronáutica, los créditos obtenidos podrán ser aplicados en la obtención en 
cualquier otra universidad que disponga de una titulación de la rama de ingeniería industrial. 

Otra incertidumbre está relacionada, en el caso del Ejército del Aire, con la aptitud y selección de los oficiales de la es- 
pecialidad de vuelo, puesto que esta constituye uno de los pilares fundamentales en la formación de los futuros oficiales. 

Finalmente debo resaltar que el momento es adecuado en el tiempo, puesto que aprovechando el nuevo sistema de Bo- 
lonia es tiempo de plantearse también un nuevo modelo de la enseñanza, y formas de realizarla, que se adapte a las nue- 
vas tecnologías, necesidades, procesos y demanda social así como una adecuada revisión del perfil del profesor, del ins- 
tructor y del monitor actual que se adapta a los nuevos tiempos. 

De cualquier manera el resultado final de este modelo no será evaluable hasta dentro de unos años en que los primeros 
alumnos que egresen en 2015 lleven destinados unos años en las diferentes unidades del Ejército del Aire y se pueda apre- 
ciar el resultado de la formación que recibirán a partir de este año. 

Esperamos y deseamos que este dossier sea interesante y de utilidad para nuestros compañeros y para cuantos, como 
nosotros, deseen pertenecer con orgullo a una de los mejores y más tecnificadas fuerzas aéreas del mundo. 


G.D. Antonio Valderrábano López 
Director de Enseñanza del E.A. 
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El acceso a la enseñanza militar 
de formación en el Ejército del 
Alre 


MANUEL VILLARREAL CARO 
Coronel de Aviación 


a declaración de Bolonia establece los funda- 

mentos para la construcción de un Sistema Eu- 

ropeo de Educación Superior. Basado en princi- 
pios de calidad y competitividad, servirá de marco 
de referencia a las reformas educativas. 

El proceso de adaptación de Las Fuerzas Armadas 
al nuevo espacio de Educación Europeo, comenzó 
con la entrada en vigor de la Ley 39/2007, de 19 de 
noviembre, de la Carrera Militar (en adelante la 
Ley). El Título IV, Capítulo III define las formas de 


acceso y los requisitos, tanto generales como espe- 
cíficos, para el ingreso en los Centros Militares de 
Formación. 

Con la publicación del Real Decreto 35/2010, de 
15 de enero, se aprueba el Reglamento de ingreso y 
promoción y de ordenación de la enseñanza de for- 
mación en las Fuerzas Armadas. 

De acuerdo con lo establecido en el citado Real 
Decreto, la Ministra de Defensa aprobó la Orden 
DEF/792/2010, de 25 de marzo, sobre «Normas por 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2010 





las que han de regirse los procesos de selección para 
el ingreso en los Centros Docentes Militares de For- 
mación para acceder a las Escalas de Oficiales de los 
Cuerpos Generales y de Infantería de Marina». 

Anualmente se publican el número de plazas pa- 
ra el ingreso en los diferentes Ejércitos. Las plazas 
correspondientes al año 2010, se han publicado en 
el Real Decreto 409/2010, de 31 de marzo, (BOE 
número 79, de 1 de abril). 


FORMAS DE INGRESO EN LOS CENTROS 
MILITARES DE FORMACION 


Las diferentes formas de ingreso, según sean por 
procedimiento abierto o restringido, son: ingreso di- 
recto, basado en la libre concurrencia, y por pro- 
moción. 

El ingreso por promoción puede ser: por cambio 
de escala, que permite el acceso a otra escala den- 
tro del mismo cuerpo, y por cambio de cuerpo, po- 
sibilidad de integrarse o adscribirse a un cuerpo dis- 
tinto al de pertenencia. 

Los sistemas de selección serán de concurso, 
oposición y concurso-oposición, siendo éste último 
el más empleado. 


Para el ingreso directo en la Enseñanza Militar de 
Formación de Oficiales sin exigencia de titulación 
universitaria, al tratarse de un procedimiento de 
concurrencia competitiva, el número de plazas 
convocadas será superior a las plazas ofertadas pa- 
ra la incorporación a la Escala. 

Es importante destacar que los Militares de Tropa 
y Marinería, además de acceder a las Enseñanzas 
de Formación para el acceso a la Escala de Subofi- 
ciales como hasta la fecha se ha venido haciendo, 
también podrán acceder a la Escala de Oficiales. 


PROCESOS SELECTIVOS PARA EL INGRESO EN 
LOS CENTROS MILITARES DE FORMACION DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


Los diferentes procesos selectivos comienzan con 
la publicación de la correspondiente convocatoria 
por la Subsecretaria de Defensa, y finalizan con la 
presentación en los Centros de Formación de los 
admitidos como alumnos, donde serán nombrados 
alumnos por los respectivos Directores. 

Los procesos selectivos contendrán las bases co- 
munes y específicas de cada convocatoria de 
acuerdo con la legislación vigente, especificando 
los sistemas de selección, la calificación, el baremo 
de méritos a aplicar y las pruebas a superar en cada 
uno de ellos. 

Todas las pruebas se adecuarán al nivel y carac- 
terísticas de la Enseñanza de Formación a cursar. 

Los aspirantes deberán reunir los requisitos esta- 
blecidos en el Real Decreto 35/2010, de 15 de ene- 
ro, los indicados en la Orden DEF/792/2010, de 25 
de marzo, y los que se dispongan en las bases co- 
munes y específicas de la correspondiente convo- 
catoria. 

Entre los requisitos generales, cabe destacar en 
los procesos selectivos por promoción no superar 
un número máximo de tres convocatorias, enten- 
diéndose por consumida una convocatoria cuando 
el aspirante haya sido incluido en la lista de admiti- 
dos a las pruebas, teniendo en cuenta las excepcio- 
nes recogidas en la normativa. 

En relación con la igualdad efectiva de hombres 
y mujeres, se garantiza que la situación de embara- 
zO O posparto no ocasione desventaja en las aspi- 
rantes. 

Para participar en los procesos selectivos, se de- 
berán tener en cuenta los requisitos específicos de 
edad y titulación recogidos en los cuadros resumen 
del Anexo a este artículo. 

En el acceso por ingreso directo y promoción, se 
realizarán unas pruebas de aptitud psicofísica que 
están compuestas por: reconocimiento médico, 
pruebas físicas y pruebas psicológicas. 

Las pruebas de conocimiento únicamente se rea- 
lizarán en el ingreso por promoción sin titulación 
universitaria, así como en el ingreso directo para 
adscribirse como Militar de Complemento. 
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Acceso a la Escala de Oficiales: 

Los procesos selectivos para integrarse en el Cuer- 
po General de la Escala de Oficiales con y sin exi- 
gencia de titulación universitaria serán por el siste- 
ma de concurso-oposición. 

e Ingreso directo: 

— Fase de oposición: constará de las pruebas de 
aptitud psicofísica y específica de lengua inglesa. 

Con la prueba de lengua inglesa se podrá com- 
probar que los aspirantes reúnen el conocimiento 
necesario para superar los correspondientes planes 
de estudios. 

Esta prueba tendrá carácter eliminatorio. Los aspi- 
rantes deberán alcanzar una puntuación mínima o 
en su caso, continuarán el proceso selectivo el nú- 
mero de aspirantes por plazas para el ingreso que se 
determine en la convocatoria. 

— Fase de concurso: plazas sin exigencia de titula- 
ción universitaria: consistirá en aplicar una fórmula, 
en función de las diversas formas de procedencia de 
los aspirantes. 

Plazas con exigencia de titulación universitaria: la 
valoración del concurso versará sobre los méritos 
militares y académicos establecidos en el Anexo || 
de la Orden DEF/792/2010, de 25 de marzo. 

e Promoción para cambio de escala o cuerpo: 

Podrán acceder los Militares Profesionales del 
Ejército del Aire que cumplan los requisitos esta- 
blecidos. Por cambio de cuerpo se podrá acceder 
a los Cuerpos de Intendencia e Ingenieros del 
Ejército del Aire con la titulación universitaria re- 
querida. 








PROCESOS SELECTIVOS INGRESO EN ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 
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— Fase de oposición: plazas sin titulación univer- 
sitaria: consiste en la realización de las pruebas de 
aptitud psicofísica y conocimientos científicos que 
les permitirán afrontar con éxito los planes de estu- 
dios. 

Plazas con titulación universitaria: consistente en 
la realización de un prueba psicofísica. 

En ambas modalidades de acceso, para ser admi- 
tido a los procesos selectivos, será necesario acredi- 
tar un perfil lingúístico determinado en el idioma 
inglés. Dicho perfil, para los aspirantes sin exigen- 
cia de titulación universitaria, es de al menos dos 
en todos los rasgos que lo componen. Para las pla- 
zas con titulación universitaria, se requiere un gra- 
do de conocimiento mínimo de tres en dos de los 
rasgos y, de dos en los restantes. 

— Fase de concurso: La valoración del concurso 
versará sobre los méritos militares y académicos es- 
tablecidos en el Anexo lll de la Orden 
DEF/792/2010, de 25 de marzo. 


Acceso a la Escala de Suboficiales: 

e Ingreso Directo: 

Se rige por las normas establecidas en la Orden 
DEF/1407/2008, de 13 de mayo («Boletín Oficial 
del Estado» número 125, de 23 de mayo). 


o: > f e 


lic 
7) Y 
y L 
a 
- 


MT 


y 
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Esta norma determina el procedimiento que ha 
de seguirse para seleccionar a los aspirantes, defi- 
niendo el sistema de selección, las pruebas a supe- 
rar y los programas de las materias que las compo- 
nen. 

e Promoción para cambio de Escala: 

Podrán acceder los militares de la Escala de Tro- 
pa del Ejército del Aire siempre que lleven al me- 
nos tres años de servicio. 

Del total de plazas convocadas, se reservarán al 
menos el 80 por ciento para el sistema de acceso 
por promoción para cambio de escala. Igualmente, 
teniendo en cuenta las características, facultades y 
exigencias de cada especialidad, se podrán reservar 
la totalidad de las plazas convocadas. 

— Ingreso Directo a Militar de Complemento: para 
acceder a las enseñanzas de Oficiales para adscri- 
birse en el Cuerpo General, la oposición constará 
de las siguientes pruebas: aptitud psicofísica, cono- 
cimientos teóricos o teórico-prácticos y lengua in- 
glesa. 

— Promoción Interna para los Militares de Com- 
plemento: los que el 1 de enero de 2008, fecha de 
entrada en vigor de la Ley, tuvieran la condición de 
Militar de Complemento durante los años 2010, 
2011 y 2012 estarán exentos de los requisitos de 
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INGRESO DIRECTO: 


INGRESO DIRECTO A LA ESCALA DE OFICIALES 





CUERPO TITULACIÓN No cumplir los siguientes años máximos 
2010 2011 2012 201 
C. General Prueba de acceso a la universidad 
Título de Técnico Superior 


Con titulación de grado universitario 





C. Intendencia e Ingenieros 


Con titulación de grado universitario 


INGRESO DIRECTO A LA ESCALA DE SUBOFICIALES 








26 
LS 32 31 30 




















CUERPO TITULACIÓN No cumplir los siguientes años máximos 
ZOO 2011 OZ 2013 
C. General Sin Título de Técnico Superior 23 22 22 2] 
Con Título de Técnico Superior 26 





INGRESO DIRECTO DE MILITARES DE COMPLEMENTO PARA ADSCRIPCIÓN A LA ESCALA DE OFICIALES 











CUERRO TITULACIÓN No cumplir los siguientes años máximos 
Z010'a 2012 Z015 
C. General Con titulación de grado universitario 33 
30 (para vuelo) 30 
INGRESO DIRECTO A TROPA Y MARINERÍA 
CUERPO TITULACIÓN No tener cumplidos más de: 
C. General Con titulación establecida en la convocatoria 29 





PROMOCIÓN PARA CAMBIO DE ESCALA: 


PROMOCIÓN PARA CAMBIO DE ESCALA A LA ESCALA DE OFICIALES 


CUERPO/ TITULACIÓN 


ESCALA DE PROCEDENCIA 


No cumplir los siguientes años máximos 


Hasta el año 2015 





C. General 


Con titulación de grado universitario 





S) 


Exentos de edad 





Escala de Suboficiales 


Sin titulación de grado universitario 2010 | 


3 
201% | AE 


2011 | 


Exentos de edad 








C. General Sin titulación de grado universitario 
Escala de Tropa y Marinería Con titulación de arado universitario 
C. General 


Militares de Complemento 
C. intendencia 
Militares de Complemento 


Con titulación de arado universitario 





Con titulación de grado universitario SS) 


PROMOCION PARA CAMBIO DE ESCALA A LA ESCALA SUPERIOR DE OFICIALES 


CUERPO/ 
ESCALA DE PROCEDENCIA 


C. Ingenieros ETO 
C. Ingenieros 
Militares de Complemento 





TITULACIÓN 


Con titulación de arado universitario 


No cumplir los siguientes años máximos 


ZONE ZONZ ZO 


Exentos de edad 50 


Con titulación de grado universitario 30 


PROMOCION PARA CAMBIO DE ESCALA A LA ESCALA DE SUBOFICIALES 








CUERPO TITULACION 
ESCALA DE PROCEDENCIA 
C. General Sin Título de Técnico Superior 
Escala de Tropa y Marinería | Con Título de Técnico Superior 


edad y titulación para el ingreso en la Escala de Ofi- 
ciales. A partir del año 2013, no se deberá cumplir 
en el año de publicación de la convocatoria los 37 
años. 


PROCESOS SELECTIVOS PARA EL ACCESO A 
UNA RELACION DE SERVICIOS DE CARACTER 
PERMANENTE 

Los Militares de Tropa y los Militares de Comple- 
mento de la Ley, podrán acceder a una relación de 
servicios de carácter permanente y en consecuencia 
adquirir la condición de militar de carrera, según lo 


No cumplir los siguientes años máximos 


O) |U) 
O) |— 


dispuesto en el Real Decreto 168/2009, de 13 de fe- 
brero. 

Se podrá acceder a la condición de permanente 
en las plazas que se determinen en la provisión 
anual. Para participar en la convocatoria es necesa- 
rio tener suscrito un compromiso de larga duración, 
y los demás requisitos establecidos en el menciona- 
do Real Decreto 168/2009 y los que se determinen 
en la convocatoria. 

El número máximo de convocatorias para partici- 
par en los procesos selectivos es de tres. No se con- 
tabilizará una convocatoria si el aspirante comunica 
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la renuncia a participar antes de la publicación de 
los resultados del concurso de la fase selectiva. No 
es necesaria esta comunicación si el aspirante está 
cumpliendo una misión fuera del territorio nacional. 


PROCESOS SELECTIVOS PARA EL ACCESO A 
MILITAR DE TROPA Y MARINERIA 


La Ley 8/2006, de 24 de abril, de Tropa y Mari- 
nería, regula el acceso a la condición de Militar de 
Tropa y Marinería. 

Anualmente, en el Real Decreto de provisión de 
plazas, se fija el número mínimo de efectivos de 
Tropa para cubrir las necesidades de los Ejércitos. A 
dichas plazas podrán optar los nacionales, reser- 
vando un número determinado de ellas para el ac- 
ceso de extranjeros. 

En la convocatoria correspondiente se publican 
las plazas del primer ciclo a las que pueden optar 
los aspirantes. Las plazas correspondientes a los si- 
guientes ciclos se expondrán en las Subdelegacio- 
nes de Defensa. 

Para acceder es necesario tener cumplidos 18 
años de edad y cumplir como máximo 29 años el 
día de incorporación al Centro de Formación, así 
como estar en posesión de los niveles de estudios o 
titulación exigida (la ESO actualmente en el Ejército 
del Aire), y los demás requisitos establecidos en la 
citada Ley 8/2006 y en la propia convocatoria. 

El proceso continuo de los ciclos de selección se 
realizará por el sistema de concurso-oposición. En 
el concurso se valorarán los méritos militares, aca- 
démicos y generales de los aspirantes; la oposición 
consistirá en un reconocimiento médico, pruebas 
físicas y pruebas de evaluación psicológica. 





Los aspirantes admitidos, una vez incorporados 
a los Centros de Formación y firmado el docu- 
mento de incorporación a las Fuerzas Armadas, 
serán nombrados alumnos por el Director de En- 
señanza mediante su publicación en el Boletín 
Oficial del Ministerio de Defensa, momento en 
que tendrán la condición de militar sin quedar 
vinculados por una relación de servicios de ca- 
rácter profesional. 


RESERVISTAS VOLUNTARIOS 


La Subsecretaria de Defensa aprobará las convo- 
catorias para el acceso a la condición de reservista 
voluntario. 

Se podrá acceder a las plazas para Oficiales, Su- 
boficiales y Tropa respectivamente acreditando los 
niveles educativos, títulos profesionales requeridos 
para cada categoría, y demás requisitos estableci- 
dos en la convocatoria. 

Los requisitos de edad para el acceso a Oficial y 
Suboficial son tener cumplidos 18 años y no alcan- 
zar los 58, para el caso el acceso a Tropa y Marine- 
ría no se deberá de alcanzar los 55 años. 

La realización de las pruebas del proceso es res- 
ponsabilidad de las Áreas de Reclutamiento de las 
Subdelegaciones de Defensa. Dichas pruebas con- 
sisten en un concurso, donde se valorarán los méri- 
tos de los aspirantes, un reconocimiento de aptitud 
psicofísica y una prueba de orientación y entrevista 
personal. 

El Director General de Reclutamiento y Enseñan- 
za Militar designará al personal seleccionado para 
realizar los periodos de formación militar básica y 
específica. * 
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Puesta en marcha del nuevo 
modelo de enseñanza militar en 
la Academia General del Aire 


JUAN ANTONIO ORTEGA VÁZQUEZ 
Coronel de Aviación 


| nuevo modelo de enseñanza para las Fuerzas Ar- 

madas comenzará a materializarse a partir del cur- 

so académico próximo. A partir de entonces se irá 
solapando durante los siguientes cuatro años, hasta que 
los Tenientes egresados del nuevo sistema se incorpo- 
ren a las unidades del Ejército del Aire en verano del 
año 2015. 

Aunque el cambio será significativo en muchos as- 
pectos, se pretende que los esenciales perduren; en este 
sentido, en la Academia General del Aire (AGA) la for- 
mación militar, aeronáutica y física del alumno no se 
verán afectadas por el cambio al nuevo sistema, que en 
lo que sí cambia es en la parte de formación técnica, 
académica y universitaria. 

El incremento en la carga lectiva que implicará la for- 
mación de Grado, 240 ECTS (“European Credit Transfer 
System”), unido con las cargas lectivas propias de la 
formación militar, aeronáutica y otras, han hecho nece- 
sario desarrollar un planeamiento detallado, generando 
un solape importante entre los correspondientes planes 
de estudio. 


En este sentido se considera, y así está previsto, que 
toda la formación en vuelo pueda impartirse durante 
los cinco años de formación en la Academia, en parti- 
cular durante los tres últimos como se hace actualmen- 
te, siempre y cuando la coordinación de actividades 
con el Centro Universitario de la Defensa (CUD) duran- 
te esos años sea minuciosa y goce de suficiente flexibi- 
lidad. 

La carga lectiva será grande ya que estamos ante es- 
tudios de Grado de Ingeniería en Organización Indus- 
trial que en la universidad se llevan 60 ECTS/año. Para 
nuestros Cadetes, al repartirse la carrera en cinco años, 
será igual en los dos primeros años selectivos pero en 
los tres últimos, la carga lectiva correspondiente a la 
formación de Grado se reducirá aproximadamente a 
40 ECTS/año. 

Esto será posible además por la sinergia conseguida 
en temas como: la selección adecuada de las asignatu- 
ras optativas, la implantación como obligatorias por la 
Universidad Politécnica de Cartagena (UPCT) de asig- 
naturas esenciales para la formación de nuestros Cade- 
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tes y la validación de los créditos correspondientes a 
las prácticas de empresa del Grado realizados en el 
Ala 23, Ala 78, Grupo de Escuelas de Matacán, 
ETESDA y EMACOT, según la especialidad corres- 
pondiente. 

Para poder impartir la formación de Grado en la 
Academia se ha creado un CUD del Ministerio de De- 
fensa, al igual que ha sucedido en las otras Academias 
Militares, que asumirá esta responsabilidad a través de 
un Convenio de Adscripción, firmado por la Ministra 
de Defensa con la UPCT. Los alumnos del CUD serán 
los alumnos de la AGA, así como las instalaciones do- 
centes tales como aulas, biblioteca, salón de actos, etc. 
serán las mismas de la AGA, con las modificaciones 
necesarias para la adaptación de los laboratorios a los 
requerimientos de la carrera. 

El CUD será independiente de la AGA en lo que res- 
pecta a su funcionamiento académico, teniendo sus 
propios órganos de gestión y funcionamiento, muchos 
de los cuales son análogos a los de cualquier Universi- 
dad. Su Director gozará de un alto grado de autono- 
mía para ejercer decisiones académicas, en acuerdo 
con el Delegado de la UPCT en el CUD y decisiones 
administrativas, auxiliado por su Gerente. 

Por encima del CUD estará el Patronato, presidido 
por el Director General de Reclutamiento y Enseñanza 
Militar (DIGEREM), organismo en el que están repre- 
sentados, además del Ministerio de Defensa, el Ejército 
del Aire y la UPCT. La función principal del Patronato 
en términos generales es validar las decisiones del Di- 
rector del CUD, tanto administrativas como académi- 
cas. 

Todo este proceso de cambio del sistema de ense- 
ñanza militar, ha sido originado por la nueva Ley de la 
Carrera Militar que define en particular, para el caso de 
la Enseñanza de Oficiales, que para serlo es preciso ser 
graduado universitario. Es por ello, por lo que el Minis- 
terio de Defensa desarrolló el nuevo modelo de Ense- 
ñanza Militar para Oficiales. Y para ponerlo en marcha 
no ha sido sólo necesaria la creación del CUD, sino 
que resulta también imprescindible el desarrollo de 
una gran cantidad de normativa común para los Ejérci- 
tos / Armada que defina con precisión todas las accio- 
nes a ejecutar, por las diferentes instituciones y orga- 
nismos implicados, a fin de que el proceso en su con- 
junto resulte armónico. 

Mucha de esta normativa está ya aprobada o se dis- 
pone de borradores en un estado muy avanzado, por 
mencionar sólo algunos por ejemplo, la normativa 
aplicable para el ingreso y admisión de los alumnos, la 
normativa para el proceso de progreso y selección de 
los alumnos durante la carrera, la normativa para la 
confección de los nuevos planes de estudio militares 
(asociados a la carrera de Grado), la normativa para el 
funcionamiento del CUD, la normativa para la coordi- 
nación de actividades CUD/AGA, etc. 

No se puede obviar que el nuevo modelo requerirá 
de una mayor asignación de recursos económicos para 
la Enseñanza Militar, no solamente las inversiones ini- 


ciales necesarias para la construcción de la nueva in- 
fraestructura o de adecuación de la existente a las nue- 
vas necesidades, sino que también requerirá un mayor 
esfuerzo para su mantenimiento, tanto de la citada in- 
fraestructura como de los costes asociados directamen- 
te al personal. 

Quizás estos últimos gastos sean los más difíciles de 
valorar, ya que para conseguir y mantener el prestigio 
docente deseado en el CUD, serán necesarios profeso- 
res de Universidad con experiencia docente, doctores 
muchos de ellos, y por tanto personal escaso y espe- 
cializado que requerirá sin duda un alto grado de mo- 
tivación para cambiar o alternar sus puestos en la uni- 
versidad por el CUD. 

Finalmente, los encargados de hacer realidad el día 
a día del proyecto, serán sin duda el propio CUD y la 
AGA. En los párrafos siguientes se mencionarán algu- 
nas de las acciones más importantes que la implanta- 
ción, tanto del nuevo modelo de Enseñanza Militar co- 
mo del nuevo sistema de selección de alumnos, obli- 
garán a realizar en un futuro próximo. 

Quizás el punto más significativo a tener en cuenta 
sea el hecho que partimos hacia un sistema totalmente 
nuevo y original. Si bien casi todos los países de nues- 
tro entorno próximo han ido evolucionando paulatina- 
mente hacia sistemas similares, todos ellos tendentes a 
homogeneizar, habilitar o igualar sus sistemas de edu- 
cación militar con sus respectivos sistemas nacionales 
de educación general, también es cierto que ningún 
país ha seguido exactamente la misma pauta. 

Por un buen número de razones es previsible pensar 
que el nuevo modelo va a suponer un atractivo mayor 
para los jóvenes, quienes de alguna forma con mayor 
o menor convencimiento se planteen la posibilidad de 
ser Oficiales del Ejército del Aire y por tanto, se consi- 
dera que el número de peticionarios se incrementará. 
En este sentido, hacer un mayor esfuerzo en difusión 
del nuevo modelo y captación siempre tendrá efectos 
positivos. 

Si bien las condiciones de disciplina, motivación y 
régimen de vida hacen prever que el índice de éxito 
académico universitario será más elevado que en la 
Universidad pública, la mayor dificultad de los estu- 
dios de ingeniería, combinados con las actividades de 
formación militar, física y aeronáutica harán que di- 
chos porcentajes se vean reducidos respecto de los 
que se consiguen en la actualidad. De hecho, el nuevo 
modelo ya cuenta con que ingresarán más alumnos de 
los que finalmente egresen. 

Uno de los cambios más fáciles de prever es el rela- 
cionado con el número de alumnos que habrá en el 
futuro. Como resultado directo del nuevo modelo de 
enseñanza y del nuevo modelo de ingreso, en los que 
se parte de la premisa que el sistema de acceso será di- 
recto por nota de Selectividad, la selección de alum- 
nos se efectuará posteriormente al ingreso, a través de 
cursos reguladores (inicialmente será 2* Curso) y selec- 
tivos (inicialmente será 4? Curso). 

Este incremento en el número de alumnos, plantea 
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Los nuevos planes de estudios en la Academia General del Aire 


Tomás MIER SANGRADOR 
Teniente Coronel de Aviación 


U no de los retos a superar en el diseño de los nuevos Pla- 
nes de Estudios (PLAEST) acorde con lo estipulado por la 
Ley, era que la introducción de un Título de Grado no alargara 
en demasía el proceso formativo, siendo lo ideal, que se man- 
tuviera la duración actual de 5 cursos, pero sin detrimento en 
su formación militar, tanto la general como la específica y de 
especialidad fundamental; es decir, que un Teniente egresado 
no tenga que realizar un curso de perfeccionamiento para ad- 
quirir la formación que anteriormente venía recibiendo en la 
Enseñanza de Formación. 

Se pretende, por tanto, que el Te- > 
niente egresase de la Academia Gene- 
ral del Aire habiendo recibido la for- 
mación militar y aeronáutica que ha- 
bitualmente se viene impartiendo en 
el citado Centro y en las que no se 
prevé realizar modificaciones sustan- 
clales. 

En este sentido, y por lo que res- 
pecta a la formación aeronáutica, tan 
sólo se tiene la intención de introdu- 
cir al término de 2* curso, un periodo 
de selección inicial (screening), per- 
teneciente a la fase elemental de vue- 
lo, con objeto de poder determinar 
qué personal tendría aptitudes O no, 
para el vuelo. 

Para la elaboración del PLAEST, se 
contaba con determinadas premisas O 
hipótesis de trabajo (que en la actua- 
lidad ya forman parte del Reglamento 
de ingreso y promoción y de ordena- 
ción de la enseñanza de formación en las Fuerzas Armadas?) 
proporcionadas por la Dirección General de Reclutamiento y 
Enseñanza Militar (en adelante, DIGEREM). Dichas premisas 
eran, fundamentalmente, las siguientes: 

— La Titulación Universitaria elegida debería pertenecer al 
Catálogo Oficial de Títulos Universitarios, no pudiendo, por 
tanto, seleccionar titulaciones propias de una Universidad en 
concreto. 

— El número total de créditos a cursar durante los 5 cursos 
académicos no debía ser superior a 380 ECTS? (European 
Credit Transfer System), a razón de 76 ECTS por curso. Se 
significa que cada ECTS se corresponde con 25 horas de tra- 
bajo del estudiante. 

— La duración de los cursos sería de 41 semanas (35 lecti- 
vas y 6 dedicadas a Instrucción y Adiestramiento) 

—El Título de Grado elegido debería tener al menos 100 
ECTS que fueran de interés militar. 

Por lo que respecta a la elección del Título, el hecho de en- 
contrarse las distintas Universidades en un proceso de adap- 
tación o de conversión de las distintas licenciaturas o diplo- 
maturas impartidas hasta la fecha, en Títulos de Grado, en ba- 
se a los Acuerdos de Bolonia, aumentó las posibilidades de 
elección de un Título Universitario acorde con los intereses 
del Ejército del Aire, al disponer de una mayor oferta educati- 





va, e incluso, por qué no, brindó también la posibilidad de po- 
der colaborar con la Universidad correspondiente en el diseño 
de nuevos Títulos. 

En cuanto a que el número total de ECTS sea como máximo 
de 380, surge de la idea de que los alumnos cursarían en la 
práctica una doble titulación: la correspondiente a un Título de 
Grado, conformada por 240 ECTS y la militar, constituida por 
otros 240 ECTS; si bien para que fueran factibles realizarlas en 
5 años, tendría que haber un solape entre ambas, es decir, de- 

bería haber asignaturas o materias 

y Que formaran parte de las dos titula- 
ciones, a las que se denominarían 
como materias duales y cuyo solape 
debería ser al menos de 100 ECTS 

(para no superar la cifra establecida 

de 380 ECTS máximos, teniendo ca- 

da curso 76 ECTS). 

Incluso, si nos referimos al perso- 
nal de vuelo, se podría hablar de una 
tercera titulación, al cursar dentro de 
los 240 ECTS militares, también las 
enseñanzas correspondientes a las 
“Joint Aviation Requirements” (JAR). 

Lógicamente, en la medida en que 
el PLAEST no alcance la cifra máxi- 

o ma señalada (380 ECTS), se aumen- 
5 tará la posibilidad de que los alum- 
Nos puedan superarlo en 5 años. 
Partiendo de estas premisas, la 
2 AGA constituyó un grupo de trabajo 
£ para la elaboración del perfil de 

egreso “ideal”, basado en que el 
mismo debería contener, principalmente, cinco áreas o face- 
tas: la de soldado, de gestor, técnico, oficial y conocimiento 
de idiomas, asignando a cada una de ellas un determinado pe- 
so dentro del conjunto. Sus conclusiones fueron presentadas 
por su Coronel Director al General Director de Enseñanza en 
marzo del 2007. 

Estas conclusiones constituyeron el punto de partida para 
buscar en el “mercado universitario” qué titulaciones propor- 
cionaban en mejor cuantía los pesos asignados a las distintas 
facetas anteriormente señaladas. 

Una de las titulaciones impartidas por la UPCT era la de In- 
geniero de Organización Industrial (101), que se ofertaba como 
Titulación de segundo ciclo, impartida en dos cursos acadé- 
micos y que cubría parte del referido perfil de egreso. No obs- 
tante, como quiera que dicha titulación podía ser transformada 
en un Título de Grado, surgía la posibilidad de poder introdu- 
cir determinadas asignaturas que contribuyeran a la consecu- 
ción o aumento de las facetas anteriormente señaladas, claro 
está, dentro de los límites que la propia titulación universitaria 
de graduado/a en l0l imponía. Y es que como toda titulación 
universitaria, antes de poder ser impartida, entre los requisitos 
impuestos por la propia normativa, ha de contar con el infor- 
me favorable de la Agencia Nacional de Evaluación de la Cali- 
dad y Acreditación (ANECA). 


o Jav 
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Pues bien, las inmejorables relaciones entre ambos orga- 
nismos (AGA y UPCT) han conseguido que el nuevo Título de 
Graduado/a en Ingeniería de Organización Industrial impartido 
por la UPCT comprenda más de 100 ECTS de materias dua- 
les. 

En el cuadro que se acompaña como anexo se especifican las 
distintas materias que componen el Título de Graduado/a en 10l 
y en qué curso de la AGA o el equivalente en el CUD en la AGA 
se impartirán cada una de ellas. 

Por otra parte, se está procediendo por parte de un grupo de 
trabajo en el que participa personal de todos los Centros Docen- 
tes implicados en la Enseñanza de Formación de los Oficiales 
del Ejército del Aire, a ultimar el plan de estudios correspondien- 
te a la formación militar, teniendo en cuenta los créditos duales 
identificados en el plan de estudios del título de grado. 

Una vez determinados los planes de estudios a cursar por los 
alumnos que accedan sin titulación universitaria previa, bien por 
acceso directo o por promoción, habrá que elaborar el plan para 
los alumnos que accedan con una titulación universitaria de 140 
ECTS como máximo?, 


Por último, indicar que también está prevista la publicación 
de unos nuevos planes de estudios para el acceso a los Cuer- 
pos de Intendencia e Ingenieros, de un curso académico de 
duración?, así como otros para la adscripción a las diferentes 
Escalas de Oficiales como Militar de Complemento de dura- 
ción entre 6 hasta 15 meses”. e 


'RD 35/2010 Art. 22 y 28 

“El ECTS representa la cantidad de trabajo del estudiante para cumplir 
los objetivos del programa de estudios. Integra las enseñanzas teóricas 
y prácticas, así como otras actividades académicas dirigidas, con 
inclusión de las horas de estudio y de trabajo que el alumno debe 
realizar para alcanzar los objetivos formativos propios de cada una de 
las materias del correspondiente plan de estudios. El número de horas 
por crédito será de 25. (Art. 21.a del RD 35/2010, de 15 de enero, por el 
que se aprueba el Reglamento de Ingreso y promoción y de ordenación 
de la enseñanza de formación en las Fuerzas Armadas). 

“Art. 22. 7 del RD 35/2010 

“Art. 23 del RD 35/2010 

SArt. 27 del RD 35/2010 







Materias Materias Materias 
Curso| Curso Materias | comunes a comunes: obligatorias | Materias | Prácticas jo | culturales 











¿e 2 | 22 idioma [francés] 
2 idioma (alemán) 
Dirección estratégica 
Gestión de la calidad 


de 2 | Capacidades y limitaciones 
Psicología aplicada 
5 = | Prácticas en empresa 


07 2 | Trabajo fin de grado 


Suma total créditos 











AGA | CUD | Formación de Grado básicas la Rama | Organización | fijadas por la | optativas | de empresa | fi Deportivas 
Industrial Industrial Universidad Deportivas 
otras 
ll 2 | Álgebra 
la 2 | Cálculo 
ll = | Física 
l = | Química 
le 2 | Expresión gráfica 
lE 2 | Informática 
E 2 | Estadística 
lla 2 | Activid. culturales, dep. y otras 
le 2 | Inglés | 
Da 2 | Economía y administración de la empresa 
Ze 2 | Mecánica de fluidos 
ze 2 | Ciencia de materiales 
2 2 | Tecnología eléctrica y energética 
de 2 | Automatización e instrumentación electrónica 
Ze 2 | Tecnología del medio ambiente 
de 2 | Tecnología mecánica y de fabricación 
de 2 | Resistencia de materiales 
23 2 | Métodos cuantitativos 
2 2 | Teoría de organizaciones 
Ze 2 | Relaciones internacionales 
2 2 | Inglés tecnológico | 
55 2 | Organización del trabajo y recursos humanos 
SE 2 | Dirección de operaciones 
3 2 | Derecho administrativo y del trabajo 
9 2 | Inglés tecnológico | 
3 2 | Derecho internacional público 
de 2 | Derecho constitucional 
Sp 2 | Tecnología de seguridad y defensa [GEL, NBQ) 
37 2 | Psicología en las organizaciones 
¿e 2 | Meteorología y fraseología de comunicaciones 
de 2 | Aviónica y conocimiento general de aeronaves 
Sistemas de exploración electromagnética 
3 2 | Principios de vuelo (Aerodinámica) 
Redes y serv. de comunicación 
de 2 | Proyectos de ing. de org. industrial 
SE 2 | Inglés de gestión 
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un escenario distinto no sólo para los propios alumnos 
sino también para la AGA. Con el incremento medio 
estimado en los dos primeros cursos, puede con mucha 
facilidad rebasarse la capacidad actual de alojamiento 
para alumnos (manteniendo las condiciones actuales 
de nave corrida para los Cadetes y camaretas de 3 ó 4 
para los Alféreces). Este incremento de alumnos impli- 
cará una mayor necesidad de recursos económicos en 
todos los sentidos tales como vestuario, alimentación, 
calefacción, locomoción, etc. 

También supondrá un incremento de los recursos de 
infraestructura académica tales como aulas, biblioteca, 
espacios de estudio, laboratorios, etc., que se incre- 
mentarán al haber más alumnos. En aulas, por ejemplo, 
al ser promociones mayores, para no disminuir la cali- 
dad de la enseñanza, se estima que habrá que dividir 
los dos primeros cursos en secciones de clase distintas; 
es decir, más que las actuales y por tanto con mayores 
necesidades. 

Desde el punto de vista de la formación académica, 


Las normas 
de progreso y permanencia 


Tomás MIER SANGRADOR 
Teniente Coronel de Aviación 


eniendo en cuenta que los alumnos ingresarán en los 

Centros Docentes Militares en mayor número de los auto- 
rizados a acceder a la Escala, se hace necesario contar con un 
procedimiento (denominado Mecanismo Regulador) por el 
cual se pueda ajustar el número de alumnos al autorizado. 
Además, habrá que revisar toda la normativa existente sobre 
las condiciones en las que los alumnos pueden, bien, pasar 
de un curso a otro, repetir curso, así como los motivos por los 
que causan baja, y adaptar dicha normativa, a los condicio- 
nantes actuales. 

Por consiguiente, se considera necesaria la elaboración de 
unas Normas en las que se determinen las condiciones en las 
que los alumnos podrán progresar a lo largo de su plan de es- 
tudios, así como los motivos por los que pueden causar baja. 
Estas normas, en proceso de elaboración, se prevé que se de- 
nominen “Normas de Evaluación y de Progreso y Permanen- 
cla”. 

Por lo que respecta al mecanismo regulador, debe basarse 
en criterios objetivos*, considerándose que, como tales, debe- 
rían valorarse al menos, dos; el primero, el expediente acadé- 
mico, y el segundo, las aptitudes que presenta el alumno de 
cara a la profesión militar. 

Con respecto al primer criterio, se considera conveniente 
que además de las calificaciones obtenidas, debería conside- 
rarse el número de convocatorias que para cada asignatura el 
alumno en cuestión ha tenido que utilizar para superarla. Ade- 
más las asignaturas también se podrían clasificar por grupos, 
en función de la importancia que tengan para la consecución 
de las distintas competencias a alcanzar por los alumnos, pu- 
diendo asignar a cada grupo un valor distinto. 

Por lo que se refiere al segundo criterio, aptitudes, se con- 
sidera conveniente que también tenga un peso específico im- 
portante, el haber demostrado poseer las aptitudes específicas 


quizá el aspecto formativo más importante sea el man- 
tenimiento de los niveles de formación para el Servicio, 
pese al incremento significativo en los créditos dedica- 
dos hacia la formación de Grado. A este respecto, el Es- 
cuadrón de Alumnos seguirá siendo el elemento clave 
para esta formación, que como en la actualidad, estará 
basada en los valores más arraigados a la profesión mi- 
litar. La formación en valores que hay que aprender vi- 
viendo determinadas situaciones. Para ello, el denomi- 
nado Grupo de Valores que actualmente existe, consti- 
tuido por un grupo variado de profesores elegidos, 
mantendrá sus actividades encaminadas a formar mejor 
en este aspecto, tanto a los profesores como a los alum- 
nos. 

Finalmente, no hay que olvidar que el cambio en el 
sistema de ingreso también afectará al nuevo modelo 
de enseñanza, por razones que algunas son obvias, pe- 
ro no por eso menos importantes. Quizás la primera 
sea que los Cadetes serán una media de dos años más 
jóvenes, ya que podrán entrar el mismo curso que su- 


necesarias para el desarrollo de la profesión militar y en parti- 
cular las relacionadas con las actividades propias de la espe- 
cialidad fundamental. En este sentido, por ejemplo, se tiene 
previsto realizar en la AGA al término de 2* curso, un periodo 
de selección inicial (screening), perteneciente a la fase ele- 
mental de vuelo, cuya calificación se tiene intención que pon- 
dere en el referido mecanismo regulador. 

Junto con el establecimiento de los criterios objetivos, tam- 
bién hay que determinar en qué momento del proceso norma- 
tivo sería más conveniente aplicar el mecanismo regulador. A 
este respecto se considera que habría que compaginar tanto el 
aprovechamiento máximo de los recursos disponibles, no for- 
mando a un determinado número de alumnos que no van a 
poder continuar, como el hecho de que los alumnos que 
abandonan el proceso formativo lo hagan en condiciones de 
obtener, en la vida civil, la máxima utilidad de los estudios 
que han cursado hasta el momento. Este aspecto es importan- 
te ya que la utilidad de los estudios realizados, se presupone 
que se valorará positivamente por parte de los futuros oposi- 
tores, y por consiguiente se aumentará la capacidad de atrac- 
ción en relación con el proceso selectivo. 

En este sentido, a la hora de diseñar tanto los planes de es- 
tudio de grado como su distribución temporal, se ha tenido en 
cuenta esta circunstancia y se considera que a la finalización 
del 2* Curso es cuando, sería más conveniente la posible apli- 
cación del referido mecanismo regulador. Por lo que respecta 
a la nueva enseñanza de formación para el acceso a la Escala 
de Suboficiales, cuya duración se prevé que sea como máxi- 
mo de 3 cursos académicos, se considera, inicialmente, que 
podría ser al término de 1* Curso. Si así fuera, se conservaría 
la proporcionalidad entre la duración total del plan de estudios 
y el momento en que se aplicaría el citado mecanismo en am- 
bos planes de estudios. 

Por lo que se refiere a la utilidad de los estudios realizados, 
hasta el momento de la aplicación del mecanismo regulador, 
puede servir el siguiente ejemplo: los alumnos que causen ba- 
ja habiendo superado los dos primeros cursos del plan de es- 
tudios para el acceso a la Escala de Oficiales y quieran, por 
ejemplo, proseguir su formación en la UPCT, en una titulación 
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peren la Selectividad. También es posible que se pre- 
senten más candidatos al percibir que el ingreso será 
más sencillo. Todos estos factores, a día de hoy, son 
sólo previsiones, si bien no tenemos por qué pensar 
que disminuyan las vocaciones, sino posiblemente pa- 
se lo contrario. En cualquier caso, pronto saldremos de 
todas estas dudas. 


CONCLUSIONES 


El nuevo modelo de Enseñanza Militar es una reali- 
dad que aunque le queda mucho camino por andar, ya 
ha dado pasos decisivos hacia su pronta implantación. 

Este modelo sigue la misma pauta general que todas 
las Fuerzas Armadas de países de nuestro entorno han 
seguido o están siguiendo en los últimos años, de un 
acercamiento claro hacia sus respectivos sistemas edu- 
cativos generales. 


Representa un cambio más que una evolución que 
afecta no sólo a la Enseñanza Militar, sino a la propia 
organización de los Ejércitos, ya que irá acompañado 
de una reforma de las especialidades fundamentales 
de la Escala única de Oficiales, todo ello en línea con 
los preceptos establecidos en la nueva Ley de la Carre- 
ra Militar. 

El nuevo sistema de ingreso va asociado al nuevo 
modelo de enseñanza y se espera que ambos produz- 
can el resultado deseado, que no es otro que disponer 
de Oficiales mejor preparados y más integrados en la 
sociedad a la que sirven. 

Por tratarse de un modelo totalmente nuevo y ori- 
ginal, existen algunos imponderables, aunque no se 
espera que ninguno presente dificultades insoslaya- 
bles, si estamos atentos a los indicadores apropia- 
dos y se toman las medidas adecuadas de forma 
oportuna e 





de la rama de Ingeniería Industrial (en uno de los Grados de 
Ingeniero Eléctrico, Mecánico, Química Industrial y Electróni- 
ca Industrial y Automática) la similitud de los dos primeros 
cursos en que se estructura el Plan de Estudios de l0l que se 
cursará en el CUD ubicado en la AGA, garantizará el reconoci- 
miento de los 60 ECTS de materias básicas, además de 40 
ECTS de las materias comunes de 2* curso?. 

Por lo que respecta a los planes de estudio de la enseñanza 
de formación para el acceso a la Escala de Suboficiales, se 
prevé actuar con el mismo criterio, con objeto de que los 
alumnos que tengan que abandonar el proceso formativo lo 
realicen en condiciones de poder aprovechar al máximo los 
estudios cursados hasta el momento de su baja. 

Otro aspecto a tratar en futuras Normas son las condiciones 
por las que se puede pasar de curso, junto con las condicio- 
nes de repetición o, por no poder repetir, causar baja. 

Inicialmente, en el nuevo modelo de enseñanza de forma- 
ción de Oficiales, se tiene previsto que tan sólo 4* Curso, sea 
curso selectivo, dado que al término de 2*, se aplicaría ya el 
mecanismo regulador. Conviene advertir que este mecanismo 
por sí, no tiene por qué impedir el paso a 3” a alumnos con 
asignaturas pendientes, dado que, como se ha comentado al 
principio, sólo se limita a ajustar el número de alumnos a los 
autorizados a acceder a la Escala. 

Se está, por tanto, estudiando la conveniencia o no de que 
se pueda pasar a determinados cursos con asignaturas sus- 


pensas y en qué cuantía, así como las ventajas o inconvenien- 
tes que ello comportaría. 

También se está estudiando si mantener las circunstancias 
en las que se concede el empleo de Alférez Alumno/Sargento 
alumno, o si interesaría modificarlas. 

En cuanto a los tiempos máximos para superar los planes 
de estudios (en la actualidad, siete para la formación de Ofi- 
ciales y tres para la de Suboficiales) hay que tener en cuenta 
que la introducción de los nuevos planes de estudios, puede 
dificultar la superación curso por curso al alumno. Además, 
las condiciones de matrícula que se establezcan, es decir, de 
cuántos créditos o módulos estaría matriculado el alumno, así 
como los créditos/módulos mínimos que hay que superar pa- 
ra no causar baja, en cierta medida, van a condicionar el nú- 
mero máximo de cursos para superar el plan de estudios; 
cuanto más restrictivas sean, se supone que mayor debería ser 
el periodo máximo autorizado para poder superar el plan de 
estudios. 

Por consiguiente, podemos concluir que las Normas de 
Evaluación y de Progreso y Permanencia constituirán un do- 
cumento de vital importancia, dado que regularán el tránsito 
de los alumnos a lo largo del plan de estudios. e 


'Art. 29.2 del RD 35/2010 

“Punto 4.4. de la Memoria para la solicitud del título de graduado/a en In- 
geniería de Organización Industrial por el Centro Universitario de la De- 
fensa Universidad Politécnica de Cartagena. 
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Algunas consideraciones sobre el Centro Universitario de la Defensa 
en la Academia General del Aire 


FÉLIX FAURA MATEU 
Rector de la Universidad Politécnica de Cartagena 


partir del próximo curso académico, la Universidad Politéc- 

nica de Cartagena asumirá la enorme responsabilidad de 
formar, como Ingenieros, a los futuros Oficiales del Ejército del 
Aire de España, es decir, a las nuevas promociones que se uni- 
rán a las anteriores, y que tendrán, evidentemente, los mismos 
derechos y deberes, que no son otros que servir a España, en los 
términos que consagra nuestro ordenamiento jurídico civil y mi- 
Iitar. 

Nuestra colaboración se orientará, esencialmente, a la forma- 
ción en el conocimiento necesario para adquirir unas competen- 
clas en ingeniería que, por otra parte, nuestra tradición académi- 
ca nos demuestra que están enraizadas históricamente a la carre- 
ra militar. 

Esta formación en conocimientos no es, ni mucho menos, 
todo lo necesario en la formación de un futuro Oficial del Ejér- 
cito Español, pero es bastante. Como decía Bertrand Russell 
en relación con el conocimiento «/a conclusión final es que 
sabemos muy poco y, sin embargo, resulta asombroso que 
sepamos tanto, y aún resulta más asombroso que lo poco que 
sabemos pueda darnos tanto poder». Aunque obviamente no 
es nuestra responsabilidad la formación en los valores pro- 
pios de la carrera militar a los futuros Oficiales, la visión de 
nuestra colaboración la percibimos como una transposición 
del viejo aforismo romano a este otro: «si vis pacem para pa- 
cem». En consecuencia, intentaremos aportar el conocimiento 
necesario con la esperanza de que el poder que él da a quien 
además posee la fuerza, contribuirá, de alguna manera, a im- 
pulsar la paz. 


CONSIDERACIONES SOBRE EL ESPACIO EUROPEO DE 
EDUCACION SUPERIOR 

La formación universitaria de los futuros Oficiales de los Ejér- 
citos de España, se inscribe en un contexto educativo muy am- 
plio. Este contexto no es otro que el conocido como Espacio Eu- 
ropeo de Educación Superior (EEES), que comenzó a construirse 
a partir de la Declaración de Bolonia, suscrita por 29 países de la 
Unión Europea en 1999, a la que posteriormente se han sumado 
hasta un total de 46 países en el momento presente, y que ha te- 
nido su continuación en las declaraciones de Praga (2001) y 
Berlín (2003) y los comunicados de Bergen (2005), Londres 
(2007) y Lovaina (2009). 

Los objetivos generales del EEES son, básicamente, dos: me- 
jorar la calidad de la educación superior en Europa y conseguir 
que los títulos universitarios sean comparables, favoreciendo 
con ello la movilidad de estudiantes y profesionales. 

En síntesis, para conseguir estos objetivos se han acordado 
las siguientes medidas: 

e Adoptar un sistema de titulaciones estructurado en tres cl- 
clos: grado, master y doctorado. 

e Establecer un sistema común de medida de los estudios 
basado en el crédito europeo (ECTS) y con ello favorecer la mo- 
vilidad de los estudiantes. 

e Implantar un Suplemento Europeo al Título que describa 
con precisión las competencias y habilidades adquiridas por el 
alumno durante sus estudios. 


e Promover la movilidad de estudiantes, profesorado y perso- 
nal de administración y servicios. 

e Impulsar la cooperación europea para garantizar la calidad 
de los estudios superiores en Europa de acuerdo a criterios 
equiparables. 

e Promover el aprendizaje a lo largo de la vida. 

Este nuevo paradigma educativo implica, evidentemente, un 
cambio de gran calado de todo sistema de enseñanza superior. 
En consecuencia, el sistema universitario ha sido sometido tanto 
a cambios estructurales como a cambios metodológicos. 

Los cambios estructurales en el sistema español han sido ar- 
ticulados a través del RD 1393/2007, donde se establece la nor- 
mativa reguladora de las titulaciones de Grado, Master y Docto- 
rado (es previsible que en breve haya algunos desarrollos legis- 
lativos que lo modifiquen parcialmente). En esta norma se fija 
que los Grados tendrán una extensión de 240 créditos ECTS 
(salvo aquellos que estén regulados por normativas especiales), 
repartidos en 60 créditos anuales, y por tanto con una duración 
de 4 años. Los Masteres tienen una duración entre 60 y 120 cré- 
ditos ECTS. El Doctorado consta de un periodo de formación y 
un periodo de investigación que culmina con la presentación de 
una tesis doctoral. 

Los cambios metodológicos están fundamentados en el obje- 
tivo de adquisición, por parte del estudiante, de competencias 
tanto específicas como transversales y en la medición de los re- 
sultados del aprendizaje y el trabajo del estudiante de una forma 
equiparable (ECTS). El estudiante tiene que tener una actitud ac- 
tiva, de tal manera que interactúa en clase, prepara y expone tra- 
bajos en el aula, busca información de modo autónomo, prepara 
prácticas y en definitiva desarrolla todas las competencias nece- 
sarias para que en un futuro próximo pueda ser un profesional 
cualificado con las actitudes y destrezas suficientes para una so- 
ciedad abierta y competitiva como la actual. Por otra parte, el 
profesor debe tener una mayor interacción con el alumno en su 
formación, tutelando, de la mejor forma posible, su proceso de 
aprendizaje. 


UN BREVE APUNTE HISTORICO SOBRE LA CREACIÓN 
DEL CUD EN LA AGA Y SU ADSCRIPCION A LA UPCT 

Como es sabido, la Ley 39/2007, de 19 de noviembre, de la 
Carrera Militar, establece, entre otros contenidos, un nuevo mo- 
delo de enseñanza para la formación de los oficiales de los cuer- 
pos generales y de infantería de marina que comprende, por una 
parte, la formación militar general y específica, y por otra, la co- 
rrespondiente a un título de grado universitario del sistema edu- 
cativo general. El artículo 91 de dicha ley establece que las ense- 
ñanzas de las titulaciones de grado se impartirán en los Centros 
Universitarios de la Defensa (CUD) que se creen y que se adscri- 
ban a universidades públicas conforme a lo previsto en la Ley 
Orgánica 6/2001 de 21 de diciembre de Universidades. 

Para el desarrollo de esta ley, en lo que se refiere a la forma- 
ción de los oficiales del Ejército del Aire, el Ministerio de Defen- 
sa y la Universidad Politécnica de Cartagena (UPCT) firmaron un 
protocolo el 4 de febrero de 2008 para la constitución de un gru- 
po de trabajo que estudiara las necesidades y propusiera la nor- 
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mativa pertinente, requerida para la creación de un Centro Uni- 
versitario de la Defensa, en la Academia General del Aire (AGA) 
en San Javier y su adscripción a la UPCT. 

El grupo de trabajo compuesto por cuatro miembros por cada 
una de las dos instituciones inició sus trabajos el 27 de febrero 
de 2008 teniendo como objetivos principales, proponer la titula- 
ción de grado a impartir en el centro, coordinando los conteni- 
dos del grado universitario y los de la formación militar; estudiar 
las necesidades de personal e infraestructuras y elaborar la pro- 
puesta de convenio de adscripción. El primer fruto de los traba- 
jos de este grupo fue la firma el 24 de febrero de 2009, por la 
Ministra de Defensa y el Rector de la UPCT, del convenio de 
adscripción del CUD en la AGA a nuestra Universidad. 

El título universitario elegido fue el de Graduado/a en Ingenie- 
ría de Organización Industrial, con 240 créditos ECTS, distribui- 
dos en 4 cursos de 60 créditos. La propuesta de plan de estu- 
dios, una vez aceptado por las autoridades correspondientes del 
Ministerio de Defensa, se sometió a aprobación por el Consejo 
de Gobierno de la UPCT y se remitió a la Agencia Nacional de 
Evaluación (ANECA) y al Consejo de Universidades. 

La ANECA emitió su informe de evaluación favorable el 22 de 
diciembre de 2009 y el 27 de enero de 2010 el Consejo de Uni- 
versidades certificó la verificación positiva del Plan de Estudios. 

Con estas certificaciones positivas y el resto de documenta- 
ción requerida por la normativa autonómica sobre estos asuntos 
se preparó el expediente de solicitud de autorización de Adscrip- 
ción del CUD en la AGA a la UPCT y la autorización de implanta- 
ción en dicho centro del título anteriormente citado. Dichas auto- 
rizaciones han sido aprobadas por el Consejo de Gobierno de la 
Comunidad Autónoma de la Región de Murcia y publicadas en 
el Decreto 11/2010 de 12 de febrero (BORM de 18 de febrero), 
culminando con ello la parte de gestión administrativa de la ads- 
cripción del Centro y de la titulación. 

Con la reciente selección del Director del Centro y del equipo 
de gestión de alto nivel que le asistirá (subdirector, secretario 
general y gerente), se ha dado otro importante paso en la organi- 
zación del cuadro directivo del CUD. 

Por otra parte, se está trabajando arduamente en la planifica- 
ción de los recursos humanos necesarios (profesorado y perso- 
nal de administración y servicios) para el inicio de la actividad 
académica el próximo curso. En particular se ha iniciado un cui- 
dadoso proceso selección del profesorado donde se están te- 
niendo en cuenta, muy especialmente, la calidad del profesorado 
de todas las áreas de conocimiento implicadas en el plan de es- 
tudio que ha de implantarse. En este sentido, está siendo el cri- 
terio esencial de selección un riguroso equilibrio entre dos tipos 
de profesorado, por una parte, profesores de una dilatada y con- 
solidada experiencia universitaria, de reconocido prestigio do- 
cente e investigador y que tengan capacidad de liderar los gru- 
pos docentes necesarios en cada ámbito del conocimiento. Por 
otra parte, se están seleccionando profesores jóvenes con bri- 
llantes expedientes académicos que se incorporen a este magní- 
fico proyecto con la vocación de dedicar exclusivamente su Ca- 
rrera profesional a este Centro. Con un acertado equilibrio entre 
experiencia y juventud se espera configurar una plantilla de pro- 
fesorado, de gran solvencia académica, que permitirá tener cu- 
biertas previsiblemente, todas las necesidades académicas de 
los nuevos alumnos que ingresen en el CUD. 

Así mismo, la próxima terminación de las obras de infraes- 
tructura que se están acometiendo en la AGA para la ubicación 
física del CUD y la dotación de los equipamientos necesarios 
para impartir una docencia de calidad, permitirán sin duda algu- 


na, responder a las necesidades de un Centro Universitario tal y 
como prevé la ley 39/2007 de la Carrera Militar. 


CONSIDERACIONES FINALES 

Como se puede apreciar el camino recorrido ha sido arduo, y 
no ha estado exento de dificultades de lo más variado. Nos he- 
mos movido en escenarios muy indeterminados, en algunos ca- 
sos al mismo tiempo que se legislaba o se desarrollaba normati- 
va que podía afectar. En situaciones donde había bastante incer- 
tidumbre motivada tanto por la dinámica propia del Ministerio de 
Educación donde se estaban generando en tiempo real la norma- 
tiva que podía afectar a las decisiones que se estaban tomando, 
como por el carácter pionero que tenían muchas decisiones 
adoptadas en el propio Ministerio de Defensa. En cualquier caso, 
el trabajo, la dedicación y la pericia de los que han trabajado en 
este proyecto, ha sido capaz de superar todas las dificultades 
que se han presentado y finalmente el Ejército del Aire junto con 
la UPCT ha sido quienes han ido abriendo camino en todo este 
largo e inédito proceso. Fueron los primeros en firmar el Conve- 
nio y en verificar un nuevo título de grado adaptado al EEES en el 
Consejo de Universidades. 

El desafío que supone poner en marcha todo este conjunto 
de actuaciones es verdaderamente de envergadura. La respon- 
sabilidad que se ha asumido es ciertamente alta y compartida 
y el trabajo de todos los agentes implicados es efectivamente 
extraordinario. Pero el resultado que se espera y la previsión 
que se tiene también puede ser enorme, magnífico; directa- 
mente proporcional a la dimensión del reto y a las expectati- 
vas que ha generado. 

El difícil objetivo de formar un Oficial, que a su vez sea piloto 
del Ejército del Aire e ingeniero, exigirá grandes sacrificios para 
quienes aspiren a conseguirlo. También exigirá grandes esfuer- 
zos atodos los que tengan que gestionar este complejo sistema 
educativo, así como a los profesores y personal de administra- 
ción y servicio que participen en el mismo. Será necesario con- 
tar con alumnos brillantes que acrediten una sólida vocación mi- 
litar y que sean capaces de demostrar que poseen el conoci- 
miento necesario y todo un conjunto de habilidades, destrezas y 
competencias profesionales muy importantes. Todo ello impul- 
sará un proceso selectivo y competitivo muy riguroso, probable- 
mente sólo al alcance de los mejores, pero también hará que el 
producto final pueda ser un profesional extraordinariamente cua- 
Iificado para ejercer con absoluta eficacia los diversos cometidos 
para los que ha sido preparado. Pero lo que es más importante, 
si todo se hace bien, habremos contribuido decisivamente a la 
formación de unas nuevas promociones, probablemente de gran 
prestigio social, al servicio de los intereses del Estado y a la al- 
tura de lo que España espera de sus Ejércitos para el siglo XX. 

En la UPCT somos muy conscientes de la complejidad del 
proyecto educativo que el convenio firmado con el Ministerio de 
Defensa implica. De la necesidad de conciliar visiones, muchas 
veces, diferentes. Para ello hemos aportado, no solamente nues- 
tro más alto compromiso y lealtad institucional, (además del em- 
peño, trabajo y dedicación de muchas personas con la mejor vo- 
luntad) sino algunos de nuestros mejores recursos humanos, a 
quienes aprovecho para desearles todo tipo de venturas en esta 
nueva singladura académica. 

Espero y deseo, firmemente, que este proyecto sea muy pron- 
to una realidad de la que podamos sentirnos todos orgullosos. 
Desde nuestra Universidad seguiremos trabajando y alentando 
todas las iniciativas que nos sean demandadas para alcanzar ese 
objetivo. e 
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La enseñanza militar 
de formación del suboficial 


RAFAEL TRIGUERO DE LA TORRE 
Teniente Coronel de Aviación 


nalidad su preparación y capacitación para el 
ejercicio profesional y la obtención de las espe- 
cialidades fundamentales que sean necesarias. 
Comprenderá la formación militar general y especí- 
fica y la formación técnica correspondiente a un Tí- 
tulo de Formación Profesional de Grado Superior. 
Se plantean los siguientes aspectos respecto a la 
Enseñanza Militar de Formación, para los Suboficia- 
les del Ejército del Aire (EA) derivada del marco es- 
tablecido en la Ley: 
— Plan de Estudios de los futuros Suboficiales del 
EA durante su paso por la Enseñanza Militar de For- 
mación. 


l a formación del Suboficial debe tener como fi- 


— Centros de Enseñanza donde se impartirán las 
enseñanzas del nuevo modelo. 

— Proceso de selección de los aspirantes, así como 
el mecanismo que determine quienes deben ingre- 
sar en Escala. 


PLAN DE ESTUDIOS DE LOS FUTUROS 
SUBOFICIALES DEL EA, DURANTE SU PASO POR 
LA ENSENANZA MILITAR DE FORMACION 


El punto de partida para determinar el Plan de 
Estudios (PLAEST) es el campo de actividad en el 
que desempeñarán sus cometidos. Estos campos 
de actividad es lo que se llama Especialidad Fun- 
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damental. Respecto a la Escala de Suboficiales 
del Cuerpo General del Ejército del Aire, a día de 
hoy, las Especialidades Fundamentales previstas 
son las siguientes: 

— Protección y apoyo a la fuerza. 

— Mantenimiento operativo. 

— Control aéreo y CIS 

Respecto a los PLAEST, la Enseñanza de Forma- 
ción para la incorporación o adscripción a las dife- 
rentes escalas comprenderá los planes de estudios 
de formación militar general y específica y, en su 
caso, técnica y los planes de estudios de las corres- 
pondientes Titulaciones del sistema educativo ge- 
neral. Este Título del sistema educativo general es, 
para los Suboficiales, un Título de Formación Profe- 
sional de Grado Superior. 

Los PLAEST, en sus respectivos ámbitos, se ajus- 
taran a los siguientes criterios: 

a) Proporcionar la capacitación y especializacio- 
nes requeridas para la incorporación a cada cuerpo 
y escala. 

b) Facilitar la obtención de Títulos del sistema 
educativo general. 

Cc) Garantizar la completa formación humana y el 
pleno desarrollo de la personalidad. 


Nestor La Orden Bueno 


d) Fomentar los principios y valores constitucio- 
nales, contemplando la pluralidad cultural de Es- 
paña. 

e) Asegurar el conocimiento de las misiones de 
las Fuerzas Armadas definidas en la Constitución y 
en la Ley Orgánica de la Defensa Nacional. 

f) Promover los valores y las reglas de comporta- 
miento del militar. 

g) Desarrollar en el alumno capacidades para 
asumir el proceso del conocimiento y adaptarse a 
su evolución. 

En definitiva, el PLAEST, con los criterios anterio- 
res, se articulará según se refleja en el cuadro n* 1. 

Así mismo, se ha establecido que dicho PLAEST 
no podrá superar las 3.000 horas lectivas totales. 
Teniendo en cuenta que el currículo de los Títulos 
Superiores de Formación Profesional establece que 
la duración de éstos será de 2.000 horas lectivas, la 
distribución total de horas de dicho PLAEST quedan 
reflejados en el cuadro n? 2. 

Respecto a la Formación Militar General (FMG), 
ésta será común a todas las Especialidades Funda- 
mentales, estando aún en estudio, los siguientes 
módulos: 


MG 

— Mando 

— Organización 

— Informática 

— Idiomas 

— Formación física 
— Armamento 


Respecto a la Formación Militar Específica (FME), 
estará condicionada por la Especialidad Fundamen- 
tal de que se trate y por el Título de FP que se im- 
parta en dicha especialidad. 

Los Títulos de Formación Profesional de Grado 
Superior que, también a día de hoy se tiene previsto 
estudiar, con expresión de la Especialidad Funda- 
mental a la que se dirigen se encuentran en el cua- 
dro n? 3. 

Esta elección de títulos de FP está condicionada 
por diversos factores, como son la necesidad de 





Título de 
formación 
profesional de 
grado superior 


Formación militar | Formación militar 


general (FMG)] | específica (FME]) 








(TFP) 
Cuadro 1. 
Título de 
Formación militar Formación militar formación 


general (FMG) específica [FME)] | profesional de 
grado superior 


(TFP) 





1.000 horas lectivas 2.000 horas 
lectivas 


Cuadro 2. 
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Especialidad fundamental Título de FP 
Protección y apoyo Sistemas de telecomunicación 
a la fuerza e informáticos 
Mantenimiento aeromecánico 





Mantenimiento Automoción 
operativo Desarrollo de productos 
electrónicos 
Sistema de telecomunicación 





Control aéreo y CIS 








e informáticos 


























Cuadros: 
CURSO FMG FME TFP 
15 ABA 
ABA 
8 
ESCUELAS 
as ESCUELAS 
Cuadro 4. 


adaptar el número de Títulos de Formación Profe- 
sional que se impartan en la ABA dentro de unos 
parámetros acordes a las capacidades, así como la 
inexistencia de Títulos que se adecuen a los cometi- 
dos de alguna Especialidad Fundamental. En cual- 


quier caso, para todas las especialidades se preten- 
de que se estudien Títulos que aporten conocimien- 
tos que puedan ser empleados en beneficio del Ejér- 
cito del Aire. 

Como se ve, inicialmente está previsto que los fu- 
turos Suboficiales del EA obtengan uno de cuatro 
posibles Títulos de Grado Superior de FP. 


CENTROS DE ENSEÑANZA DONDE 
ESTUDIARÁN LOS FUTUROS SUBOFICIALES 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


Con los condicionantes anteriormente descritos, 
quizás haya que plantearse la actual distribución de 
localización temporal de los alumnos, consistente 
básicamente durante el primer curso en la Acade- 
mia Básica del Aire (ABA), y el segundo curso en las 
distintas Escuelas, incluida la ABA, dependiendo de 
la especialidad de que se trate. 

Con el nuevo modelo, hay que tener presente que 
al tener que impartirse 3.000 horas lectivas, será ne- 
cesario disponer de tres cursos escolares para poder 
impartir los correspondientes PLAEST. 

Así mismo, habrá que combinar la parte común 
a todas las especialidades fundamentales (FMG), 
las necesidades de infraestructura de los Títulos de 
FP, las instalaciones disponibles en los diversos 
Centros de Enseñanza y una secuenciación de las 
diversas enseñanzas a impartir. Quizás habrá que, 
junto al curso escolar de que se trate, considerar 


Miguel Hernández 


los trimestres como unidad de localización de los 
alumnos. 

Con todo lo dicho, el nuevo modelo podría que- 
dar como se indica en el cuadro n* 4, 

La Formación Militar General (FMG), que como 
se ha dicho sería común a todas las especialidades 
fundamentales, se impartiría en su totalidad en la 
ABA, durante el primer curso. 

El Título de Formación Profesional (TFP) se im- 
partiría en la ABA durante los dos primeros cursos, 
a excepción del tercer trimestre de 2” curso, que se 
impartiría en las diversas Escuelas, al objeto de 
aprovechar sus instalaciones y en función con las 
prácticas relacionadas con el Título. 

Luego volveremos sobre el Título de FP, pues re- 
viste una crucial importancia respecto al proceso fi- 
nal de egreso de los alumnos. 

La Formación Militar Específica (FME), propia de 
cada especialidad se impartirán en las diferentes Es- 
cuelas del EA (EMACOT, ESTAER, ETESDA, EEAU- 
TO, ECAFO), así como en la propia ABA. 


PROCESO DE SELECCIÓN DE LOS ASPIRANTES, 
Y CÓMO SERÁ EL MECANISMO QUE 
DETERMINE QUIENES DEBEN INGRESAR EN 
ESCALA 


Respecto al Proceso de Selección, nos remitimos 
a otro artículo de este Dossier. 

Sí hay que señalar que será mayor el número de 
alumnos que ingresen en los Centros Docentes de 
Formación, que aquellos que efectivamente ingre- 
sen en Escala a la finalización de la Enseñanza Mi- 
litar de Formación. 





Al darse tal circunstancia, es necesario disponer de 
un mecanismo regulador que permita seleccionar 
qué alumnos ingresarán efectivamente en Escala. 

Respecto a estas cuestiones, nos remitimos igual- 
mente a otro artículo de este Dossier. 

La idea motora es que aquellos alumnos que aún 
superando el PLAEST no obtengan plaza para ingre- 
sar en Escala, puedan continuar con los estudios de 
Formación Profesional que han iniciado. 

Sí podemos decir cuando previsiblemente se pro- 
ducirá esta circunstancia. En este caso, el mecanis- 
mo regulador se podría aplicar a la finalización del 
primer curso, al término del cual se habrán comple- 
tado la FMG, así como 1* del Título de FP. Estos 
dos serían los parámetros a tener en cuenta para la 
selección de aquellos alumnos que continuaran en 
la ABA. 

Así mismo, aquellos que no continúen, habrán 
cursado los módulos correspondientes al primer 
curso de Formación Profesional. 

El proceso queda resumido en el cuadro n? 5. e 


CURSO 























12 ABA 
MECANISMO 
ABA REGULADOR 
72 
ESCUELAS 
32 ESCUELAS 
Euvadro 5. 
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La enseñanza militar 
de los militares de Tropa en el 
Ejército del Aire 


MANUEL VILLARREAL CARO 
Coronel de Aviación 


FORMACIÓN 


| marco legal que ampara el desarrollo profe- 

sional de los Militares de la Escala de Tropa y 

Marinería ha sufrido, a lo largo del tiempo, una 
serie de modificaciones que afectan, entre otros ám- 
bitos, a la formación militar. La normativa relativa a 
la Enseñanza Militar de los MTM abarca los siguien- 
tes aspectos: 

— Reglamento de Ingreso y Promoción, que res- 
pecto a la Escala de Tropa, como novedad, contem- 
pla la reserva de plazas en las convocatorias de ac- 
ceso a las Escalas de Oficiales y Suboficiales. El de- 
sarrollo de este reglamento conlleva la confección 
de nuevos planes de estudios, que incluirán el inicio 


de la preparación encaminada a obtener un título 
de técnico de la formación profesional de grado me- 
dio. En su caso, también podrá adquirirse una cuali- 
ficación profesional del Catálogo Nacional de Cua- 
lificaciones Profesionales. 

— Régimen del Alumnado de los Centros Docen- 
tes Militares, el cual dicta las normas generales que 
regulan el Régimen Interior de dichos Centros Do- 
centes. 

— Planes de Estudios de las distintas especialida- 
des de MTM, con la finalidad de proporcionar una 
formación integral y la capacitación específica del 
militar profesional. Destacar que la enseñanza de 
formación de los MTM distingue entre una forma- 
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ción general militar, impartida en la Escuela de 
Técnicas de Seguridad, Defensa y Apoyo (ETESDA) 
ubicada en la B.A. de Zaragoza, común para todas 
las especialidades, con una duración aproximada 
de dos meses, tras la cual el alumno adquiere la 
condición de militar profesional; y una formación 
específica propia para cada especialidad, con una 
duración de otros dos meses aproximadamente, im- 
partida en diferentes Centros o Escuelas del Ejército 
del Aire, tal y como indica la tabla n* 1. 

— Medidas de protección social para alumnos as- 
pirantes a la condición de MTM. Debido al breve 
periodo de tiempo que conlleva la formación de los 
alumnos MTM, y con objeto de evitar situaciones 
de desamparo por parte del interesado, se han pre- 
visto una serie de actuaciones en caso de lesiones o 
enfermedades durante la formación, derivadas del 
servicio. En estos casos el alumno no causará baja 
en el centro de formación, salvo renuncia expresa, 
pudiendo continuar su formación una vez superado 
el periodo de baja. 


DESARROLLO PROFESIONAL 


Se contempla entre otros aspectos las diferentes 
modalidades de compromisos, desarrollo de la ca- 
rrera militar, reservistas y cambio de actividad pro- 
fesional. 

Los compromisos iniciales que firmarán los alum- 
nos aspirantes a MTM serán de dos o tres años, de- 
pendiendo de la especialidad. Esta relación de ser- 
vicios profesionales se puede renovar hasta un má- 
ximo de seis años. Asimismo, existe un 
compromiso de larga duración en el que se podrá 
continuar hasta los cuarenta y cinco años de edad. 
Este personal mantiene una relación de servicios de 
carácter temporal. 

Con la entrada en vigor de la Ley 8/2006 de Tro- 
pa y Marinería se ha favorecido el acceso a una re- 
lación de servicios de carácter permanente, adqui- 
riendo, de esta forma, la condición de militar de ca- 
rrera. Para ello, es requisito imprescindible, entre 
otros, estar en posesión de la titulación, de técnico 
del sistema educativo general o equivalente. Una 
de las posibilidades que se les ofrece a la Tropa pa- 
ra obtener dicha titulación, es el poder realizar los 
cursos para la obtención de los Títulos de Técnico 
Militar del Ejército del Aire. 

Estas titulaciones fueron aprobadas en el año 
2002, con la finalidad de reincorporar al mundo la- 
boral a los militares profesionales de tropa y mari- 
nería en las mejores condiciones una vez finalizado 
su compromiso, facilitándoles la obtención de titu- 
laciones del sistema educativo general. Este propó- 
sito ha ido cambiando a lo largo del tiempo de for- 
ma que, actualmente el objetivo perseguido por la 
Tropa es la obtención de un título que les permita 
el acceso a permanente o, incluso, la promoción 
interna. 


El desarrollo de los cursos de Técnico Militar en Acto Militar 


el E.A. tiene una duración de dos años académicos, 
divididos en una fase a distancia de ocho meses 
aproximadamente y una fase presencial en un Cen- 
tro Docente o Escuela del E.A., con una duración 
de tres a cuatro semanas, dependiendo del título. 
En la siguiente tabla se indican las equivalencias 
entre los Títulos de Técnico Militar y los de Técnico 
del Sistema Educativo General (tabla 2). 


ASCENSOS 


Como se puede apreciar en la figura 1, el nuevo 
Reglamento de Ingreso y Promoción permite el ac- 
ceso de la Tropa a las escalas de Oficiales y Subofi- 
ciales siempre y cuando se cumplan los requisitos 
de edad y titulación académica establecidos. 

Debe destacarse que estas leyes tienen un marca- 
do carácter social, dado que fortalecen el hecho de 
que las Fuerzas Armadas, desde su vocación de ser- 
vicio a la Sociedad presentan, probablemente, la 
mayor y más variada oferta de opciones profesiona- 
les en la actualidad, para aquellos miembros de la 
sociedad que quieren incorporarse al mercado de 
trabajo. Incluyendo naturalmente, una igualdad real 
de oportunidades para la mujer. 


Tabla 7 
ESPECIALIDADES MTM Y CENTROS DOCENTES 


ESPECIALIDAD 
Seguridad y Defensa 


CENTRO O ESCUELA 


Operaciones Aéreas 
Logística Aérea 

Mando y Control 

Mec Telec y Elechon. sa: EMACOT 
Música 

Instalaciones 

Mito. Aeronaves 

Mito. Armamento 

Mito. Vehículos 
Administración 

Op. Aéreas [Cartog.Imagen) 
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en la 
ETESDA. 


dossier 


, ; Tabla 2 | 
EQUIVALENCIAS DE LOS TITULOS DE TECNICO MILITAR 




















TÉCNICO MILITAR EN EL E. A. TÍTULO DEL SISTEMA EDUCATIVO GENERAL 

A Gestión Administrativa 

He E Cocina 

Mito. de Telecom. y Electrón. ...................... Equipos Electrónicos de Consumo 

ol A Equipos e Instalaciones Electrónicas 

Electromecánica de Vehículos ..................... Electromecánica de Vehículos 

Conduc. de Activ. Físico-Deport................... Conduc. de Activ. Físico-Deport. 
O En el Medio Natural 

Cuidados Auxiliares de Enfermería.............. Cuidados Auxiliares de Enfermería 

Soldadura y Calderas Soldadura y Calderería 

[apor de (ma Laboratorio de Imagen 

O Laboratorio 

A A A OO Obras de Albañilería 

Acabados de Consiuccion rra: Acabados de Construcción 

Apoyo aleron td Servicios de Restaurante y Bar 

Segunidad y Delensd ea eo ea: Genérico de Técnico 

Mantenimiento de Aeronaves.........ooooccoc..... Genérico de Técnico 








En este aspecto, subrayar la normativa elaborada 
en el ámbito de las Fuerzas Armadas en lo que res- 
pecta a Medidas de Protección de la Maternidad, las 
cuales establecen las medidas a las que podrán aco- 
gerse las alumnas de la enseñanza de formación y 
las militares profesionales cuando por razones deri- 
vadas de su estado de embarazo, parto o posparto, 
no puedan desarrollar en condiciones de igualdad 
los cursos en el ámbito de la enseñanza en las Fuer- 
zas Armadas. 

La Dirección de Enseñanza convoca periódica- 
mente, en función de las plantillas y las necesidades 
de personal, los cursos de actualización para el as- 
censo a Cabo 1* y Cabo Mayor del E.A. Estos cursos 
tienen una duración aproximada de dos meses, de- 
sarrollándose en una fase a distancia y otra presen- 
cial, de un mes cada una, realizándose esta última 
en la ETESDA. 


CAMBIO DE ESPECIALIDAD 


La Ley 8/2006 de Tropa y Marinería contempla el 
cambio de especialidad para aquellos militares que 
deseen adquirir una formación orientada a su pro- 
moción profesional. Para ello, desde la Dirección 
de Enseñanza se preparan periódicamente convoca- 
torias para el cambio de especialidad. Aquellos as- 
pirantes seleccionados deberán realizar la forma- 
ción específica propia de la especialidad a la que 
optan. 

















Figura 1 
DESARROLLO DE LA CARRERA MILITAR 
DEL PERSONAL DE TROPA 
4 años 3 años 10 años 
Soldado —————»> Cabo Esla 16 Cabo Mayor 





concurso conc-Ops. conc-Ops. 


Oficial o Suboficial 





PERFECCIONAMIENTO 


Los cursos de perfeccionamiento orientados a per- 
sonal MTM que se están desarrollando en la Direc- 
ción de Enseñanza se agrupan según la finalidad en: 

— Actualización: cuya finalidad es la preparación 
del militar profesional para desempeñar los cometi- 
dos de empleos superiores. En este caso, como se 
ha visto anteriormente, tenemos el Curso de Actuali- 
zación para el Ascenso a Cabo Primero y el Curso 
de Actualización para el Ascenso a Cabo Mayor. 

— Especialización: dirigidos a la preparación pro- 
fesional progresiva, cuya superación supone la ob- 
tención de una especialidad complementaria, apti- 
tud o título. Entre cursos se encuentran los siguien- 
1éS; 

e Curso Básico de Paracaidismo 

e Curso de Aptitud de Buceador Elemental 

e Curso de Aptitud de Nadador de Rescate 

e Curso de Especialistas EOR. 

— Informativos: tienen como finalidad la amplia- 
ción o actualización de los conocimientos. Como se 
ha referido anteriormente, son de especial relevan- 
cia los cursos para la obtención del Título de Técni- 
co Militar, principalmente por las posibilidades de 
promoción profesional de cara al interesado. 


ENSEÑANZA ON-LINE 


Las nuevas misiones encomendadas a nuestros 
Ejércitos unido a la movilidad geográfica que obliga 
el cumplimiento de estas misiones, ha dado lugar a 
un nuevo sistema de enseñanza en el ámbito mili- 
tar. La enseñanza impartida en modalidad on-line, 
puede resultar una solución óptima que permita la 
continuidad del proceso enseñanza-aprendizaje en 
cualquier momento y en cualquier lugar . 

La aprobación de la O.M. 2653/2009 ha dado lu- 
gar a la creación de una plataforma única denomi- 
nada Campus Virtual Corporativo de la Defensa 
(CVCDEF) con objeto de impartir aquellos cursos 
que por su naturaleza puedan realizarse a distancia. 

En el Ejército del Aire, este tipo de enseñanza mi- 





_—— 


Prácticas del curso de Técnico Militar en Laboratorio. 
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litar se está desarrollando e incrementando gradual- 
mente. Actualmente se están realizando acciones 
encaminadas, principalmente, a la formación del 
personal vinculado directamente con la elabora- 
ción y desarrollo de cursos en esta modalidad. 


ENSEÑANZA DE APOYO 


Dado que el personal que accede a la Escala de 
Tropa en un número importante lo hace con un ni- 
vel de estudios no demasiado elevado (no llegan a 
terminar la ESO), este tipo de enseñanzas están 
pensadas para ayudar en la preparación que les 
permita acceder a titulaciones como la Enseñanza 
Secundaria Obligatoria, Bachiller, preparación para 
superar las pruebas de acceso, tanto a Ciclos de 
Formación de grado Superior, como a Ciclos de 
Formación de Grado Medio. 

Asimismo se ofrece la preparación para que se 
pueda acceder con garantías de éxito a las pruebas 
de acceso a la Escala de Suboficiales, a las pruebas 
para el acceso a una relación de servicios de carác- 


aca A , pp »” 
EY a ct 8 > 
: 15 | 


2. 


Alumnos de Mando y Control en el simulador de 
Defensa Aérea en EMACOT. 





AS Escuela 


ter permanente y a las pruebas para el acceso a la 
Guardia Civil, Policía Nacional y Policías Locales. 

En general, se pretende que la formación del sol- 
dado y la adquisición de conocimientos que en ella 
tiene lugar, posea una doble utilidad, sirviendo tan- 
to para el mejor desempeño de sus cometidos en el 
Ejército del Aire, como para que puedan ser homo- 
logables con los del sistema educativo general y 
aprovecharlos en una futura incorporación laboral, 
en caso de rescisión de compromiso. 

Por ello se contempla la consideración del tiem- 
po de servicio en las FFAA como Militar de Tropa y 
Marinería como mérito para el acceso a las Admi- 
nistraciones Públicas. 

En ese sentido, se favorece el acceso de los Mili- 
tares de Tropa y Marinería (MTM) a las Fuerzas y 
Cuerpos de Seguridad del Estado, como es el caso 
de la Guardia Civil, donde se reserva un 50% de las 
plazas para ingreso en la Escala Básica de Cabos y 
Guardias, siempre que se cuente con un mínimo de 
cinco años de servicio, con preparación dentro de 
la unidades militares. e 





Escuela de Técnicas de Seguridad, Defensa y Apoyo 
(ETESDA), donde se realiza la formación general 
militar de los alumnos aspirantes a MTM. 
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Las segundas trayectorias profesionales en el Ejército del Aire 


El futuro de la enseñanza militar 
de perfeccionamiento 


Juan MIGUEL GONZÁLEZ ANTEQUERA 
Coronel de Aviación 


C on la entrada en vigor de la Ley de la Carrera 
Militar, se lleva a efecto una transformación 
muy importante de la Enseñanza Militar, da- 
do que ésta se integra totalmente en el sistema edu- 
cativo general. Dicha norma establece que la Ense- 
ñanza en las Fuerzas Armadas se encuentra dividida 
en la Enseñanza de Formación, la Enseñanza de 
Perfeccionamiento y la de Altos Estudios de la De- 
fensa Nacional. 


En principio, la Enseñanza Militar va a tener su 
correspondencia con el ámbito civil, de tal forma 
que la Enseñanza de Formación estará al nivel del 
Título de Grado, la Enseñanza de Perfecciona- 
miento al nivel del Título de “Master” y la de Al- 
tos Estudios de la Defensa Nacional al nivel del 
Doctorado. 

De acuerdo con el objetivo de este artículo, se 
van a tratar a continuación las dos últimas: la Ense- 
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ñanza de Perfeccionamiento y la de Altos Estudios 
Militares. 


LA ENSEÑANZA DE PERFECCIONAMIENTO 


La Enseñanza de Perfeccionamiento tiene como 
finalidad la de preparar al militar profesional para la 
obtención de especialidades y la de actualizar o 
ampliar los conocimientos para el desempeño de 
sus cometidos e incluirá Títulos del sistema educati- 
vo general y los específicos militares. 

Con objeto de llevar a cabo una integración de 
los cursos militares en los Centros Universitarios, se 
deberá trabajar en coordinación con el Ministerio 
de Educación, con el Consejo de Universidades y 
con las Comunidades Autónomas, para que la ma- 
yor parte posible de la Enseñanza de Perfecciona- 
miento se encuentre integrada en el catálogo for- 
mativo universitario. De esta forma, algunos cursos 
militares podrán estar abiertos a personal civil, lo 
cual, evidentemente, habrá que regular. Las titula- 
ciones militares, que así se considere, podrán al- 
canzar el nivel de “Master” o de Doctorado, las 
cuales están pendientes de definir. Aquellas que no 
lleguen a ese nivel podrán, en algunos casos, obte- 
ner la acreditación y el prestigio que representa el 
respaldo de una Universidad pública o privada. 

La Enseñanza Militar de Perfeccionamiento está 
sometiéndose a una modificación en cuanto al mo- 
do de impartirla, ya que se está potenciando la en- 
señanza virtual al objeto de reducir las fases presen- 
ciales con el correspondiente ahorro económico 
que representa; todo esto sin menoscabo de la cali- 
dad de los cursos a impartir. 


LA ENSEÑANZA DE PERFECCIONAMIENTO EN 
RELACION CON LA SEGUNDA TRAYECTORIA 
PROFESIONAL 


El concepto de trayectoria hay que relacionarlo 
con un período de tiempo durante el cual se de- 
sarrollarán actividades vinculadas a un área de 
trabajo específica. En todas las Escalas existirán 
dos trayectorias. La primera se corresponderá con 
el trabajo de la especialidad fundamental y com- 
plementaria a la que se pertenezca y la segunda es- 
tará relacionada con un área de trabajo de entre las 
que cada Ejército / Armada haya determinado co- 
mo necesarias para cubrir todos sus ámbitos de ac- 
tuación; estas áreas de trabajo, en las segundas tra- 
yectorias, serán los campos de actividad. 

En la Escala de Oficiales, la primera trayectoria 
estará asociada al tiempo invertido en los empleos 
de Teniente y Capitán; a partir del empleo de Co- 
mandante, existirá la segunda trayectoria. En la Es- 
cala de Suboficiales, la primera se corresponderá 
con los empleos hasta Sargento 1* y la segunda con 
el empleo de Brigada en adelante. El personal de 
Tropa se integrará en la segunda trayectoria cuan- 


do, teniendo el carácter ya de permanente, supere 
los 45 años de edad. 

Los cursos de perfeccionamiento se podrán reali- 
zar antes y después de la elección del campo de 
actividad, dentro de la segunda trayectoria profesio- 
nal, teniendo en cuenta que deberá haber un con- 
junto de ellos que sólo se podrán realizar una vez 
que el militar se haya integrado en el campo de ac- 
tividad correspondiente. 

La Ley 39/07 no define los diversos aspectos rela- 
cionados con los campos de actividad y con las ti- 
tulaciones, por lo que se considera necesario hacer 
mención de los mismos para su posterior desarro- 
llo. Éstos son los siguientes: 

e Campos de actividad en la segunda trayectoria 
profesional para cada Cuerpo y Escala. 

e Nivel de titulación y titulaciones para la inte- 
gración en los campos de actividad de la segunda 
trayectoria en cada Cuerpo. 

e Proceso de integración en un campo de activi- 


dad. 


Campos de actividad en la segunda trayectoria 
profesional para cada Cuerpo y Escala 

Las segundas trayectorias profesionales tendrán 
asociados campos de actividad donde los militares 
desarrollarán un trabajo especializado en un área 
determinada. En la Escala de Oficiales, la titulación 
que se obtenga para tener la opción de ascender a 
Teniente Coronel será la base legal y educativa pa- 
ra integrarse en una trayectoria profesional, mante- 
niéndose la especialidad fundamental y comple- 
mentaria que se obtuvieron con el primer empleo 
militar. En la Escala de Suboficiales y en la de Tropa 
y Marinería, se requerirá haber realizado el curso o 
cursos que se determinen para que, a partir del em- 
pleo de Brigada o de los 45 años de edad, respecti- 
vamente, se desarrollen funciones logísticas o ad- 
ministrativas dentro de la segunda trayectoria. 





Cuadro 1 


SEGUNDAS TRAYECTORIAS PROFESIONALES 


General Oficiales 


CAMPOS DE ACTIVIDAD 
Estado Mayor 


Dirección y Planeamiento de Recursos 
de Personal o Material 


Inteligencia y CIS 


Relaciones Internacionales y 
Comunicación Social 





Suboficiales 


Logística de Personal 





Tropa 


Logística de Material 


Administración 
Administración 
Logística Aérea 





Escalas Superior 
y Técnica 


Ingenieros 


Investigación 
Intendencia 
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Dirección y Gestión 
de Recursos de Material 


Desarrollo 


Técnica Contable y Contractual 
Dirección y Gestión de Recursos 
de Material 





461 


dossier 


dossier 














Centros 
docentes 
militares y 
centros 
militares 
de 
formación 


462 
















Actualmente, se están definiendo los campos de 
actividad dentro de las segundas trayectorias profe- 
sionales de cada Cuerpo, pero aún no están total- 
mente cerrados, pudiendo ser objeto de modifica- 
ción. En el Cuadro 1, se exponen los que, inicial- 
mente, han sido fijados, incluyendo en color rojo 
algunos nuevos que están en proceso de determina- 
ción. 

El militar que se integre en un campo de activi- 
dad, permanecerá en el mismo para el resto de su 
vida activa, no pudiendo, en principio, cambiar a 
otro distinto. Esto tiene su razón, en la idea de obte- 
ner un mayor aprovechamiento en la especializa- 
ción y una disminución de costes. De acuerdo con 
el contenido del artículo 75 de la Ley, en cada cam- 
po de actividad se podrá alcanzar el máximo em- 
pleo de la Escala. 


Nivel de titulación y titulaciones para la integra- 
ción en los campos de actividad de la segunda tra- 
yectoria en cada Cuerpo 

Escala de Oficiales: El RD 1393/07, de 29 de oc- 
tubre, por el que se establece la ordenación de las 
enseñanzas universitarias oficiales, recoge las carac- 
terísticas que deben reunir los estudios de postgra- 
do, quedando divididos en “Master” y Doctorado. 


El control de calidad 
en la enseñanza militar 


SEBASTIÁN GARCÍA MORENO 
Teniente Coronel de Aviación 


ras haber revisado en los artículos anteriores el “Nuevo 
Modelo de Enseñanza Militar” hemos de enfocarnos en el 
objetivo de alcanzar, a través del citado modelo, la enseñanza 
que deseamos para nuestros profesionales. 
Este es un objetivo que por obvio no deja de ser ambicioso, 
y para lograrlo no queda más remedio que acudir a la aplica- 
ción de las técnicas del Control de Calidad, que cuentan con 
amplia implantación en el campo empresarial. 


Cuadro 1 













Centros de 
enseñanza militar 
de formación 


Enseñanza militar 
de los cuadros 
de mando 


























Centros de 
enseñanza militar 
de 
perfeccionamiento 


Enseñanza militar 
de profesionales 
de Tropa y 
Marinería 










Centros de altos 
estudios militares 








El primero da una formación avanzada, teniendo 
por finalidad la adquisición de una especialización 
académica o profesional. El Doctorado persigue la 
formación avanzada del estudiante en las técnicas 
de investigación, incluyendo la correspondiente te- 
sis doctoral. Se establece también, que los Títulos 
de “Master” deberán tener una extensión mínima de 
60 ECTS (un curso académico) y máxima de 120 
ECTS. El estudiante, una vez se halle en posesión 
del Título oficial de “Master”, podrá solicitar su ad- 
misión en el Doctorado. 

Teniendo en cuenta que la integración en un cam- 
po de actividad dentro de la segunda trayectoria pro- 
fesional va a representar el “Master” en la enseñanza 
militar, las titulaciones de cursos militares y “Maste- 
res” civiles, que están por definir y que servirán para 
integrarse en los mencionados campos, tendrán que 
tener una la duración mínima antes mencionada, o 
bien, que la suma de determinados Cursos/”Master” 
represente los 60 créditos necesarios. 

El curso de Estado Mayor encaja en los estudios de 
postgrado del Espacio Europeo de Educación Supe- 
rior, por su duración y por tener, al menos, los 60 
ECTS exigidos. No obstante, la Ley encasilla a este 
curso, no entre los cursos de perfeccionamiento, sino 
entre los correspondientes a los Altos Estudios de la 


Por otra parte, el primero de los Criterios de la Enseñanza 
en las Fuerzas Armadas, definidos por el Ministerio de Defen- 
sa, establece que es necesario “Mantener una formación mili- 
tar de la máxima Calidad, adaptándola a los nuevos tiempos” 


CALIDAD EN LA ENSEÑANZA MILITAR 

Hace ya algunos años (1995) que el Ministerio de Defensa, 
con la colaboración de ANECA, inició su andadura en el Pro- 
ceso de la Evaluación de la Calidad del Sistema de Enseñanza 
Militar. 

En este proceso se marcan los siguientes objetivos: 

— Responder a las exigencias internas y externas de mejorar 
la calidad 

— Proporcionar elementos de juicio para la toma de deci- 
siones en política de enseñanza. 

— Dar cuenta del rendimiento académico y científico de los 
recursos con que se cuenta. 

— Facilitar el intercambio y la cooperación 

— Proporcionar, a las Fuerzas Armadas y a los alumnos ac- 
tuales y potenciales, información relevante y objetiva sobre la 
calidad de la enseñanza. 

La Evaluación constituye un instrumento de gran capacidad 
potencial para conseguir el objetivo de mejorar la calidad de 
las instituciones, de sus actividades y los servicios, permi- 
tiendo detectar los puntos fuertes y las áreas de mejora de la 
organización y garantizando un proceso de aprendizaje conti- 
nuo y una mejora constante de la calidad. 

La Evaluación debe cubrir todas las áreas de la Enseñanza 
Militar y llegar a todos los Centros de Formación, Perfeccio- 
namiento y Altos Estudios Militares (cuadro 1). 

El R.D. 26/2003, de 10 de enero, establece que el proceso 
debe ser similar al adoptado por el sistema educativo general, 
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Defensa Nacional, es decir, nivel de doctorado. Esta 
situación pudiera tener difícil aceptación por parte de 
los Centros Universitarios, dado que el doctorado im- 
plica una labor de investigación que no se correspon- 
de, exactamente, con el currículo de dicho curso. 

Se considera de interés que la Escuela Superior 
de las Fuerzas Armadas (ESFAS) estableciese un 
Convenio de Colaboración con la Universidad, pa- 
ra que el curso de Estado Mayor se integre en la 
oferta general universitaria de las titulaciones de 
“Master”, aceptándose, de esta forma, por parte de 
los Centros Universitarios, los estudios de este curso 
como parte del postgrado. 

Una vez queden fijados los campos de actividad 
en cada Cuerpo, será necesario determinar los Cur- 
sos/”Masteres” militares o civiles por los que se ob- 
tendrá la titulación que posibilitará la integración. 
Estos tendrán que estar homologados por la Agen- 
cia Nacional de Evaluación de la Calidad y Acredi- 
tación (ANECA), la cual es una fundación estatal 
que tiene como objetivo contribuir a la mejora de 
la calidad del sistema de educación superior me- 
diante la evaluación, certificación y acreditación de 
enseñanzas, profesorado e instituciones. 

Los futuros Oficiales del Ejército del Aire, tras su 
egreso de la Academia General del Aire, se encon- 


en el que está integrado el sistema de enseñanza militar, me- 
diante el Real Decreto 408/2001, de 20 de abril, por el que se 
establece el I! Plan de Calidad de las Universidades, tratando 
de atender de manera prioritaria aquellos factores que favorez- 
can la calidad y mejora de la enseñanza (cuadro 2). 

Asimismo el R.D. establece que este proceso se lleve a Ca- 
bo a través de tres tipos diferentes de evaluaciones: 

A) Autoevaluación de los Centros de Enseñanza 

B) Evaluación Externa de los Centros de Enseñanza 

C) Evaluación Específica de los Planes de Estudio 

En las dos primeras, en las que ya en la actualidad se cuen- 
ta con una amplia experiencia tras haberlas llevado a cabo en 
la mayoría de los Centros de Enseñanza del Ejército del Aire, 
se evalúan los aspectos más destacados en el desarrollo de la 
actividad docente de dichos Centros (cuadro n* 3). 


PABLO LOPEZ SANTOS 


En lo que se refiere a la Evaluación Específica, que tiene por 
objeto valorar la preparación para el desempeño de los come- 
tidos propios de los militares profesionales de las Fuerzas Ar- 
madas en su primer empleo militar, el Ministerio ha iniciado 
los trabajos con el fin de confeccionar las correspondientes 
Guías de Evaluación Específica y proceder a la aplicación de la 
citada evaluación. 

La Evaluación Específica se realizará con la periodicidad 
que determine el Ministro de Defensa, y consistirá en un infor- 
me personal del Jefe inmediato, que al menos ostente el em- 
pleo de Capitán o Teniente de Navío, sobre la competencia del 
militar profesional evaluado desde el punto de vista de la for- 
mación recibida que, con relación a los cuadros de mando, 
podrá estar complementado por una encuesta personal en 
donde el militar evaluado expondrá si los conocimientos ad- 





¡Conexión de criterios e indicadores : 
¡Diseño de guías e instrumentos de evaluación : 
¡Conformación del equipo de autoevaluación ; 
¡Conformación de la unidad de expertos para : 
la evaluación externa | 





Cuadro 2 


E Fase preliminar | 


Fase de 
evaluación 










Proceso de 
evaluación de 
centros docentes 
militares y centros 
militares de 
formación 


Re Informe de: 
utoevalvación "ka ¡autoevaluación: 


Evaluación externa ordinaria Dislilos 
Evaluación externa extraordinaria ¡evaluaciones 
¡externas 






















ETA 7 Informe de la 
— valuación española 'evalvuación 
¡específica 
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trarán en posesión de una Titulación de Grado que 
será el punto de partida para cursar estudios de 
postgrado. Los Oficiales egresados con anterioridad 
a la promulgación de la Ley, ya tenían atribuido con 
el primer empleo militar una titulación equivalente 
a la de licenciado, arquitecto o ingeniero, por lo 
que podemos también decir que estos Oficiales del 
Cuerpo General mantendrán las mismas opciones 
para desarrollar cursos de postgrado. 


Escalas de Suboficiales y de Tropa y Marinería: 
teniendo en cuenta que los Suboficiales obtendrán 
un Título de Formación Profesional de Grado Supe- 
rior y que la tropa tendrá una formación encamina- 
da a la obtención de un Título de Técnico de For- 
mación Profesional de Grado Medio, los cursos de 
actualización que se diseñen para ambas Escalas 
para su integración en la segunda trayectoria profe- 
sional, deberán estar en correspondencia con el ni- 
vel de esas titulaciones y con el contenido adecua- 
do para poder desempeñar las tareas logísti- 
co/administrativas exigidas en la Ley. 


Proceso de integración en un campo de actividad 
Escala de Oficiales: es necesario definir cómo y 
cuando el Oficial optará a un campo de actividad 
mediante la realización de un Curso/”Master”. Se 
considera que, un buen momento podría ser a la fi- 
nalización del Curso de Actualización de Coman- 


quiridos en su fase de formación han sido eficaces o han ser- 
vido como base para adquirir la competencia necesaria para el 
desarrollo de sus funciones y cometidos. 


Cuadro 3 





¡Organización de la Enseñanza: 
Planificación y gestión de la: 
¡Enseñanza 

¡Normas de régimen interior 






Organización del centro 













Organización de los 


planes dee udiós bjetivos del plan de estudios | 


¡Estructura del plan de estudios : 









¡Régimen del profesorado 
¡Personal de administración y 
¡servicios 


Recursos humanos 












Recursos materiales 


Desarrollo del plan de 
estudios 


Resultados 


¡Espacios de trabajo 
¡Instalaciones deportivas 
¿Instalaciones de vida 





¡Régimen del alumnado 
¡Desarrollo del proceso de 
¡'enseñanza-aprendizaje 
¡Sistema de evaluación, 
¡calificación y clasificación 





¡Resultados del plan de estudios. 
¡Resultados de los egresados 









dante, o bien, a lo largo de dicho empleo. Para ello, 
se ofertarán, anualmente, un número de plazas en 
cada campo de actividad, debiendo el personal ele- 
gir, según el orden de prelación que se establezca. 

Las Titulaciones de “Master”, para integrarse en un 
campo de actividad, se realizarán en el empleo de 
Comandante y siempre antes del ascenso a Teniente 
Coronel. No obstante, habrá que barajar la posibili- 
dad de que en los empleos de Teniente y Capitán 
(que son eminentemente operativos) pueda haber 
personal que obtenga en la Universidad, a modo 
particular, alguna de las Titulaciones de “Master” 
exigidas para la integración en un campo de activi- 
dad determinado. En este caso, dichas Titulaciones 
podrán ser válidas para el ascenso a Teniente Coro- 
nel y para la integración correspondiente; el personal 
con esos estudios siempre estará en disposición de 
elegir, ya de Comandante, otro “Master” para inte- 
grarse en otro campo de actividad distinto al que le 
hubiese correspondido con la primera Titulación ob- 
tenida en los empleos de Teniente o Capitán. 

A partir de que se elija un campo de actividad 
dentro de la segunda trayectoria profesional, los 
cursos de perfeccionamiento, de Altos Estudios Mili- 
tares O “Masteres” que se podrán realizar serán los 
que pertenezcan al campo de actividad elegido. 

Será necesario arbitrar soluciones para aquellos 
que, ya estando en la segunda trayectoria, no de- 
seen integrarse en ningún campo de actividad o 


El proceso debe contemplar las siguientes fases: 


— Definir el Perfil de Egreso. (Competencias y Evi- 
dencias) 

Consiste en la definición del producto ideal (el Ejército del 
Aire define aquellas capacidades o competencias que deben 
reunir los egresados (en AGA, ABA y ETESDA) y los titulados 
en cualquiera de los cursos de perfeccionamiento. 

La responsabilidad de esta fase recae en el más alto nivel 
jerárquico. Es el Estado Mayor del Aire el órgano encargado 
de la definición del producto ideal y por lo tanto de las com- 
petencias del egresado. 

Dada la gran variedad de destinos/puestos de trabajo a que 
pueden ser asignados los egresados, las competencias deben 
ser diferenciadas de acuerdo al siguiente modelo: 

— Competencias genéricas del egresado (Teniente, Sargen- 
to, etc.,). 

— Competencias específicas de la especialidad (Teniente de 
Vuelo, etc..). 

— Competencias particulares del puesto de trabajo (Tenien- 
te de vuelo del Ala 78, etc..). 


—Evaluación de las Competencias 

Medición de las capacidades y/o competencias alcanzadas 
por los egresados y titulados. Esta fase consiste en un proce- 
so continuo en el que tanto el egresado como sus Jefes evalú- 
an, mediante la revisión de las evidencias, el grado en que los 
egresados han alcanzado las competencias previstas. 

El esquema al que podría ajustarse el proceso de la evalua- 
ción queda reflejado en el cuadro n' 4. 
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no obtengan la Titulación del Curso/”Master” co- 
rrespondiente. Se considera que, en este caso, es- 
te personal podrá ascender únicamente al empleo 
de Comandante y, posteriormente, seguirá iguales 
vicisitudes que las de aquellos que renuncian a la 
evaluación para el ascenso, permaneciendo en 
ese empleo hasta su pase a la situación militar de 
reserva. Por el propio contenido de la Ley, no 
tendrán opción de ascender al empleo de Tenien- 
te Coronel. 


Escala de Suboficiales: en el empleo de Sargento 
1% se convocarán plazas para la realización del Cur- 
so de Actualización al empleo de Brigada. Este cur- 
so deberá contener las materias necesarias para pre- 
parar al Suboficial en sus nuevos cometidos logísti- 
cos y administrativos estipulados en la legislación 
actual, manteniéndose dentro de la especialidad 
fundamental y complementaria a la que pertenezca. 


Escala de Tropa: de acuerdo con la Ley, este per- 
sonal, al cumplir los 45 años de edad, orientará su 
trayectoria para desempeñar funciones logísticas y 
administrativas. Para ello, habrá que diseñar los 
cursos correspondientes para obtener la formación 
adecuada y decidir cómo y cuándo realizarlos, da- 
das las especiales circunstancias de este colectivo, 
por su edad, por sus previsibles situaciones perso- 
nales y porque ya sea permanente. 













- Revisión 
- Recogida de autoevaluación 
evidencias - Comprobación de 


evidencias 
- Informe previo 


- Autoevaluación 








Egresado Jefe directo 


—Certificación de la Dirección de Enseñanza 

La Dirección de Enseñanza, en base a los Informes recibi- 
dos de los Jefes de Unidad, elaborará el Plan de Mejoras. 

Este Plan recogerá las actuaciones sobre aquellas áreas de 
los Planes de Estudio en que se han detectado diferencias en- 
tre el nivel de desempeño del egresado y los requerimientos 
del puesto de trabajo, definidos en el Perfil de Egreso. 

Estas actuaciones tendrán como objetivo irrenunciable do- 
tar al ingresado (materia prima) de las capacida- 
des/competencias definidas por el JEMA, de forma que la ca- 
lidad de la formación de nuestros egresados sea “excelente”. 


CONCLUSIONES 

— Los Centros de Formación del Ejército del Aire se han 
iniciado en el camino de la Calidad a través de las Evaluacio- 
nes de Centros. 


LA ENSEÑANZA DE ALTOS ESTUDIOS 
DE LA DEFENSA NACIONAL 


La Ley define los Altos Estudios de la Defensa 
Nacional indicando, entre otras cosas, que son 
aquellos que se relacionan con la Paz, la Seguridad 
y la Defensa y la Política Militar, ampliando este 
campo a los cursos específicos militares que regla- 
mentariamente se determinen. 

Estas enseñanzas serán impartidas por el Centro 
Superior de Estudios de la Defensa Nacional (CESE- 
DEN), que también desarrollará tareas de investiga- 
ción y por la Escuela Superior de las Fuerzas Arma- 
das (ESFAS), debiendo determinar estos Centros los 
estudios de postgrado que podrán quedar incluidos 
dentro de los Altos Estudios de la Defensa Nacio- 
nal. Para impartirlos, deberán establecer colabora- 
ciones con las Universidades públicas, los Centros 
Universitarios de la Defensa y otras corporaciones 
públicas y privadas, mediante los Convenios perti- 
nentes. e 


BIBLIOGRAFÍA 


e RD 1393/2007, de 29 de octubre, por el que se 
establece la ordenación de las enseñanzas universi- 
tarias oficiales. 

e Ley 39/2007, de 19 de noviembre, de la carrera 
militar. 


Cuadro 3 





























- Revisión del - Elaboración del 
informe previo plan de mejoras 
- Informe de - Intervención en 





competencias planes de estudio 


Dirección de 
Enseñanza 


Jefe unidad 


— La Dirección de Enseñanza está actualmente inmersa en 
el trabajo pertinente para lograr que la formación que se im- 
parte en los Centros sea realmente la que se requiere en las 
Unidades. 

— El Sistema de Gestión de Calidad de la Enseñanza, adop- 
tado en el Ejército del Aire, asegura su implementación en el 
Nuevo Modelo de Enseñanza Militar, toda vez que es el mismo 
que se utiliza en el sistema educativo general a través del Plan 
de Calidad de las Universidades. 

— Si asumimos, tal como ocurre en el campo empresarial, 
que toda organización que cuente con un Sistema de Control 
de Calidad eficaz tiene recorrido la mayor parte de su camino 
a la excelencia, y reconocemos que el Ejército del Aire será, 
en buena parte, como lo sea la formación y capacitación de 
sus profesionales, podemos ser optimistas y afirmar que el 
Ejército del Aire se encuentra, a través de la “Formación de 
Calidad”, en su camino a la excelencia. e 
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El Boeing 787 
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JOSÉ ANTONIO MARTÍNEZ CAB 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro de número del IHCA 
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EL 15 DE DICIEMBRE DE 2009 TUVO LUGAR EL VUELO INAUGURAL DEL PRIMER 
PROTOTIPO BOEING 787 (ZA001) QUE SE INICIÓ EN PAINE FIELD (EVERETT) Y 
CONCLUYÓ EN EL BOEING FIELD DE SEATTLE CON MIKE CARRIKER Y RANDY 

NEVILLE A LOS MANDOS. ALGO MÁS DE DOS AÑOS Y TRES MESES DE RETRASO 
SOBRE LAS PREVISIONES INICIALES DEL PROGRAMA QUEDABAN DETRÁS, UNA DEMORA 

QUE NO HA DESPERTADO ENTRE LOS CLIENTES DEMASIADAS REACCIONES ADVER- 

SAS. EN ESTA ÉPOCA DE PROFUNDA CRISIS LOS RETRASOS EN LAS ENTREGAS SON 
UN LENITIVO PARA LAS MERMADAS ECONOMÍAS DE LAS COMPAÑÍAS AÉREAS Y, 

ADEMÁS, LAS PENALIZACIONES E INDEMNIZACIONES LES VAN A SUPONER 
UN SENSIBLE ABARATAMIENTO EN LA FACTURA DE COMPRA DE SUS 787. 


l 787 ZA00O1, matrícula 
N787BA, despegó de la pista 
34L de Paine Field con cielo nu- 
blado, lluvia en tiempo pasado y un 
techo de nubes de 700 m a las 10:27 
de la mañana hora del Pacífico (las 
19:27 hora española) y fue acompaña- 
do por dos Lockheed T-33 hasta su 
aterrizaje en la pista 13R del Boeing 








El primer despegue del 787 se realizó con 
un peso de despegue del orden de 177.800 
kg y a una velocidad de unos 260.kaaabla 





e 





Field, que tuvo lugar entre la lluvia a 
las 13:34 hora del Pacífico (las 22:34 
hora española) -datos extraídos de la 
retransmisión 

env directo 

proporcionada 

por Boeing en 

su web-. La dura- 

ción del vuelo fue 





por tanto de 3 horas y 7 minutos. La 
velocidad se mantuvo baja y la altura 
máxima alcanzada fue de unos 3.700 
m. Las condiciones meteorológicas 
obligaron a permanecer en el aire me- 
nos de lo previsto; de hecho a veces 
resultó difícil mantener el contacto vi- 
sual entre los tres aviones. Como con- 
secuencia fue preciso hacer frecuentes 
cambios de altitud y numerosos vira- 
jes por lo que sólo del orden del 50% 
de las pruebas inicialmente previstas 
pudieron realizarse. La gran mayor 
parte del vuelo tuvo lugar sobre el es- 
trecho de Juan de Fuca donde el tiem- 
po era menos desfavorable. Carriker y 
Neville procedieron a retraer y exten- 
der el tren de aterrizaje para compro- 
bar su funcionamiento y volaron con 
diferentes configuraciones de flaps; 
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las circunstancias meteorológicas 
“aportaron un extra” en cuanto a la ex- 
ploración de la maniobrabilidad. 


DEL SONIC CRUISER AL 787 


La historia del Boeing 787 se re- 
monta hasta el mes de diciembre de 
2002, más en concreto hasta su día 20 
en el que un comunicado de prensa 
confirmaba lo que se venía rumorean- 
do desde semanas atrás: la renuncia 
de Boeing al Sonic Cruiser. Boeing 
había sorprendido al mundo aeronáu- 
tico el 29 de marzo de 2001 con ese 
avión no tanto por su carácter de nue- 
vo proyecto como por sus característi- 
cas. Desde un primer momento se es- 
cucharon voces escépticas que duda- 
ban de la factibilidad de un avión 
comercial que volaría a Mach 0,96- 
0,98, un rango de velocidades ligado 
a elevados valores de resistencia aero- 
dinámica. Menos aún se creía que tal 
avión podría entrar en servicio en 
2006 como se anunciaba habida cuen- 
ta de su problemática tecnológica. 

Todavía hoy, años después de que 
en aquel diciembre de 2002 Boeing lo 
abandonara, el Sonic Cruiser sigue en- 
vuelto en las sombras de la duda. Su 
cancelación fue justificada por Alan 
Mulally, entonces presidente de Bo- 
eng Commercial Airplanes, aludiendo 
a las consecuencias económicas 
de los acontecimientos 








del 11 de septiembre de 2001 y sus 
efectos sobre las prioridades de las 
compañías aéreas, que supuestamente 
habían pasado a preferir la economía a 
ultranza en lugar de la velocidad que 
las había “entusiasmado” cuando tu- 
vieron noticia del Sonic Cruiser. Sign1- 
ficativo era que esa explicación viniera 
acompañada de un nuevo proyecto al- 
ternativo, porque, según Mulally, Bo- 
eing había resuelto centrar sus esfuer- 
zos en un objetivo distinto, 
consistente en un 


Le 
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La línea de montaje final del 787 el 17 
de febrero de 2009. De derecha a iz- 


quierda los prototipos ZA002, ZA0OOS, 
ZA004 y ZAOOS. 


nuevo avión de alta eficiencia y una 
capacidad de 250 pasajeros, con costes 
directos de operación inferiores en un 
15-20% a los del 777. 

Tales circunstancias alimentaron las 
especulaciones acerca de la posibilidad 
de que el Sonic Cruiser pudiera haber 

sido un “proyecto señuelo” pa- 

ra restar protagonismo 

en los medios al 

se > A380 -lanzado 
industria- 

mente*elrl9 
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de diciembre de 2000— mientras se es- 
tudiaba en paralelo este nuevo avión 
cuyas características no habrían sido 
capaces de hacer sombra mediática al 
“buque insignia” de Airbus. Las heme- 
rotecas muestran que desde meses 
atrás se había hablado de manera espo- 
rádica en los medios especializados 
acerca de un tal “Project Yellowstone” 
que luego se vio que encajaba en la su- 
cinta descripción del nuevo proyecto 
dada por Mulally. Sea como fuere to- 
davía hoy quedan quienes continúan 
diciendo y escribiendo que el 787 es 
competidor del A380. 

Aún suponiendo que el Sonic Crui- 
ser hubiera sido tan sólo un señuelo, 
quedó de cara al público como un fias- 
co que seguía al del 747X, un 747 alar- 
gado para 520 pasajeros propuesto en 
el año 2000 para competir con el A380 
y abandonado en 2001, de manera que 
Boeing no se podía permitir un tercer 
fallo. Resultaba evidente que el nuevo 


























ANAIS SS 
llos días de diciembre de 2002 poco 
fue lo que se dijo de él salvo que haría 
uso de los conocimientos extraídos du- 
rante el desarrollo del Sonic Cruiser. A 
este respecto era conocido que el uso 
de materiales compuestos había sido 
especialmente “favorecido” en el fene- 
cido proyecto. 

Los hechos mostraron pronto que el 
nuevo avión llevaba bastante tiempo en 
proceso de gestación. El 29 de enero de 
2003, solo 40 días después, Boeing dio 
a conocer un dibujo -que mostraba bas- 
tante parecido con el 777- y algunas c1- 
fras preliminares del nuevo avión, que 
ahora aparecía con la designación 7E7, 
donde la letra “E” simbolizaba la filo- 
sofía del concepto “Efficiency, Eco- 
nomy, Environment, ...”. En el comu- 
nicado se avanzaba que un equipo in- 
dustrial internacional estaba por 
entonces dedicado al diseño preliminar 
del avión que, con la anunciada capaci- 
dad de 200-250 pasajeros, tendría un 
alcance de 7.000-8.000 millas náuticas 
(13.000-14.800 km) y una velocidad de 
crucero de Mach 0,84-0,85. Boeing de- 
cía haber entrado ya en contacto con 
los tres grandes fabricantes de motores 
-Rolls-Royce, General Electric y Pratt 
£ Whitney- para hacerles llegar su 
“especificación” del motor necesario, 
que debería moverse en un rango de 
empujes de 60.000-65.000 libras 
AICM 
cha Michael B. Bair era nombrado se- 
nior VP del programa 7E7 al que re- 
portarían Walter B. Gillette, responsa- 
ble del desarrollo del programa 
—diseño, fabricación y relación con los 


El 26 de abril de 2005 Boeing dio a conocer 
la configuración definitiva del 787. El dibu- 
jo de la foto superior muestra las líneas ex- 
ternas del 787-8, la versión “Baseline” del 
avión. Las otras fotografías ofrecen la unión 
de las alas y el fuselaje del primer 787 en la 
línea de montaje final de Everett el 5 de ju- 
nio de 2007; el primer vuelo del 747-400 
Large Cargo Freighter (LCF) en Taipei el 9 
de septiembre de 2006, la llegada a Everett el 
11 de mayo de 2007 a bordo del 747-400 
LCF de varias secciones del fuselaje del pro- 


Juan totipo ZAOO1 procedentes de Spirit AeroSys- 
==" tems (Wichita, Kansas) y Vought Aircraft In- 
dustries (Charleston, Carolina del Sur). Las 


secciones constituían algo más del 40% de la 
=* estructura del fuselaje; y, finalmente, la es- 
tructura para ensayos estáticos del 7587 desig- 
nada ZY997 fue llevada de la línea de monta- 
je final de Everett hasta la grada preparada 
| al efecto el 25 de abril de 2008. 








subcontratistas—, John N. Feren -mar- 
keting y asistencia técnica- y Craig A. 
Saddler -gestión financiera-. 

Le Bourget 2003 fue el escaparate 
donde Boeing presentó el 7E7 aprove- 
chando la oportunidad además para ad- 
judicarle el apodo de “Dreamliner” el 
15 de junio, seleccionado por medio de 
un concurso en el que se dijo que con- 
currieron del orden de medio millón de 
votos procedentes de votantes de más 
de 160 países. Michael Bair fue el en- 
cargado de presentar el 7E7 en aquella 
ocasión, poniéndose ya entonces de ma- 
nifiesto lo que Boeing quería decir 
cuando en enero de ese año anunció 
que el desarrollo del 7E7 se estaba lle- 
vando a cabo por parte de un equipo in- 
dustrial internacional. Bair enumeró a 
las compañías Alenia Aeronautica, Fuji 
Heavy Industries, Kawasaki Heavy In- 
dustries, Mitsubishi Heavy Industries y 
Vought Aircraft Industries como selec- 
clonadas para participar en esa tarea. 
Ciertamente aún estaba por definir el 
nivel de participación y las responsabi- 
lidades a asignar a cada una, pero ya se 
avanzaba que más empresas se irían su- 
mando a la lista. 

Boeing se había propuesto estudiar 
con toda meticulosidad el nuevo 7E7, 
al que calculaba entonces un mercado 
potencial de 3.000 unidades, por lo que 
estaba dedicando el año 2003 a refinar 
el concepto con el objetivo de lanzar 
comercialmente el programa a comien- 
zos de 2004. Si esa premisa se cumplía, 
la entrada en servicio del 7E7 debía te- 
ner lugar durante 2008. En abril habían 
comenzado los contactos con la FAA y 
se había hecho la solicitud formal para 
obtener en su momento la certificación 
de tipo. Boeing se adelantó ligeramente 
a su calendario dándose a conocer el 
lanzamiento comercial del 7E7 el 16 de 
diciembre de 2003, justo un día antes 
de cumplirse el centenario del primer 
vuelo de los hermanos Wright. Por en- 
tonces no había noticias de clientes dis- 
puestos a convertirse en lanzadores del 
programa y los datos desglosados por 
Boeing, mostraban todavía abiertos 
puntos importantes. Tres eran las ver- 
siones consideradas, las 787-8 “Baseli- 
ne”, 187-3 “Short Range” y 187-9 
“Stretch” (versión inicial, corto alcance 
y alargada). El modelo “Baseline” rea- 
lizaría su primer vuelo en 2007, pero 
no pasaba desapercibido que la versión 
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“Short Range” podía buscar convertir a 
alguna compañía aérea japonesa en 
cliente lanzador. Las industrias japone- 
sas ya habían sido enroladas como so- 
cios del 787 compartiendo riesgos y el 
Gobierno japonés se había mostrado 
dispuesto a prestar su apoyo financiero 
—como luego sucedió- de manera que 
todo era cuestión de tiempo. 

El 26 de abril de 2004 un comunica- 
do de prensa daba a conocer que el 
Consejo de Administración de la com- 
pañía había aprobado el lanzamiento 
industrial del 7E77 merced a un encargo 


Imagen del 7E7 con la librea de All Nip- 
pon Airways (ANA) que acompañó a la 
noticia del lanzamiento industrial del 


787 el 26 de abril de 2004 con una com- 
pra de 50 unidades por parte de esa 
compañía japonesa. 





MAMMA 
MN 





en firme de 30 unidades por parte de la 
compañía All Nippon Airways (ANA), 
que comenzaría a recibir sus aviones 
en 2008. Japan Air Lines (JAL) tardó 
más tiempo, pero finalmente tomó una 
decisión favorable al 7E7 el 22 de di- 
ciembre siguiente, en una operación 
mixta con aviones de las versiones 
“Baseline” y “Short Range” que en 
conjunto ascendería a 30 encargos en 
firme y 20 opciones. 

El 28 de enero de 2003 una delega- 
ción comercial de la República Popu- 
lar China visitó Estados Unidos. Una 
de las consecuencias fue la firma en 


dades del 7E7, que debería plasmarse 
más adelante en el correspondiente 
contrato. Los aviones pasarían en su 
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momento a operar con las compañías 
Atr China, China Eastern Airlines, 
China Southern Airlines, Hainan Airli- 
nes, Shanghai Airlines y Xiamen Atrli- 
A SM O 
acompañaron el acontecimiento Li 
Hai, presidente de China Aviation 
Supply Company, se referiría al 7E7 
indicando que sería “el avión perfecto 
para dar la bienvenida al mundo du- 
rante los Juegos Olímpicos de Pekín 
de 2008”. El tiempo se encargó de de- 
mostrar que tal cosa no iba a suceder. 

El acuerdo con China fue simultáneo 
con el cambio de la denominación del 
NR IAS Sl 
era la designación previsible puesto 
que el Boeing 787 era el avión llamado 
a seguir al 777, pero la coyuntura fue 
aprovechada para hacer un guiño a las 
compañías del Lejano Oriente. Alan 
Mulally, diría en tal ocasión que “la 
incorporación del *8” en coincidencia 
con el acuerdo alcanzado con China 
es también muy significativa, porque 
para muchas culturas asiáticas el nú- 
AR RRA AAA EN TAESA RAN 
prosperidad” . 


UN EXTENSO REPARTO 
ININICINIEND 


¡MIS IS 
en el desarrollo de los elementos es- 
tructurales del 787 se había dilucidado 
entre finales de 2003 y los primeros 
meses de 2004. El conglomerado in- 
dustrial que debía alumbrar el 787 es- 
taría formado por 43 empresas repartl- 
das por diversos países. Boeing con- 
trolaría el desarrollo del avión, la 
integración, la línea de montaje final y, 
por descontado, tendría el liderazgo 
del programa. En noviembre de 2003 
Alenia Aeronautica (Italia) y Vought 
Aircraft Industries (USA) contrataron 
el desarrollo del estabilizador horizon- 
tal y el fuselaje central y posterior. En 
ese mismo mes Boeing Fabrication 
(USA, Canadá y Australia) se hizo car- 
go del estabilizador vertical, la carena 
de unión ala-fuselaje, las partes móvi- 
les del borde de salida del ala y los in- 
teriores de la cabina de pasajeros. En 
noviembre de 2003, las industrias ja- 
ponesas se distribuyeron los elementos 
de la estructura principal del ala. Mit- 
subishi Heavy Industries recibió el ca- 
jón de torsión del ala excepto la zona 
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de intersección con el fusela- 
O RNA IA 
llevó la citada zona de inter- 
sección con el fuselaje y su 
integración con los aloja- 
mientos del tren principal; y 
EVER AA IIS 
consiguió los alojamientos 
del tren principal, la parte fija 
del borde salida y, además, 
una parte del fuselaje delan- 
tero. Spirit Aerosystems In- 
corporated (USA), en contra- 
tos sucesivos de noviembre 
de 2003 y abril de 2004, reci- 
bió la estructura del morro y 
elementos del fuselaje delan- 
tero, los soportes de montaje de los 
motores —“pylons”— y las partes mó- 
viles del borde de ataque del ala. En 
definitiva alrededor del 65% de la es- 
tructura del Boeing 787 sería subcon- 





Salida oficial de fábrica del primer prototipo 787 el 8 E ju- 
lio de 2007 ante una asistencia in situ de unas 15.000 perso- 
nas entre empleados de Boeing, representantes de las com- 
pañías aéreas, representantes del Gobierno y personal de las 
empresas subcontratistas del programa. 





tratada a otras empresas -un 35% a 
compañías japonesas-. 

El problema del transporte de los 
grandes subconjuntos del avión se re- 
solvería con aviones 747-400 cuyo fu- 





Primera imagen del 7E7 
distribuida por Boeing el 29 
de enero de 2003. 





selaje sería modificado agran- 
dándolo asta darle las di- 
mensiones adecuadas. Nació 
AI IO OTE 
Cargo Freighter), posterior- 
mente rebautizado como 
“Dreamlifter”. El programa 
de conversión se inició a fina- 
les de junio de 20053 y corrió a 
cargo de Evergreen Aviation 
Technologies Corporation, 
empresa ubicada en Taipel 
CENA RAM! 
747-400 LCF tuvo lugar el 9 de sep- 
tiembre de 2006 y recibió el certifica- 
do de la FAA el 2 de junio de 2007, 
después de realizar 437 horas de vuelo 
más 639 horas de ensayos en tierra. 





La fotografías muestran: El prototipo 787 ZA001 acompañado por uno de los dos T-33 en imagen tomada desde el segundo T-33. El 
787 ZAOOl con el tren de aterrizaje replegado y donde se aprecia la posición de los dispositivos hipersustentadores del ala. Por último, 
Tras poco más de tres horas de vuelo el prototipo 787 ZA0U1 se apresta a aterrizar en el Boeing Field. 
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El 26 de abril de 2005 quedó cerrada 
la configuración del 787 y el 23 de 
septiembre de ese año se dio por con- 
cluida la fase conjunta de su desarro- 
llo. Durante 2006 se llevaría a cabo la 
evaluación de sus leyes de control de 
vuelo a bordo de un 777 de American 
Airlines. El 30 de junio de ese año dio 
comienzo en las instalaciones de Fuji 
de Handa (Japón) la fabricación del 
primer gran conjunto del prototipo. 
Por entonces el calendario del progra- 
ma 787 fijaba el vuelo inaugural del 
primer prototipo ZAOO1 para finales 
de agosto de 2007. Ese acontecimiento 
vendría precedido el 8 de julio por la 
salida oficial de fábrica —*rollout”—, 
fecha que fue elegida en su momento 
para hacerla coincidir —mes 7, día 8, 
año 7- con el nombre del avión. 

El 5 de diciembre de 2006 se inau- 
guraba en North Charleston (Carolina 
del Sur) la factoría de la joint-venture 
Global Aeronautica LLC formada por 
Alenia Aeronautica y Vought Aircraft 
Industries para integrar los componen- 
tes de su responsabilidad en el progra- 
ma 787. Poco más de un año después, 
el 16 de enero de 2007 llegaba al lugar 
el 747-400 LCF número uno, aún sin 
pintar, para entregar a Global Aero- 
nautica LLC el primer juego de com- 
ponentes destinado al 787. Estaba for- 
mado por una sección del fuselaje an- 
terior y la parte del cajón de torsión del 
ala correspondiente a la intersección 
ala-fuselaje junto con los alojamientos 
del tren principal. El 747-400 LCA 
procedía de Nagoya (Japón) y había 
hecho escala en Seattle para realizar 
algunos ensayos porque, no se olvide, 
por entonces el avión estaba todavía en 
fase de certificación. 

El primer gran conjunto estructural 
del 787 entregado a la factoría de Bo- 
eing de Everett fue el estabilizador hori- 
zontal del prototipo ZA001. Construido 
por Alenia en Foggia (Italia), llegó allí 
el 25 de abril de 2007 a bordo del 747- 
400 LCF desmontado en cinco partes, a 
saber, los estabilizadores izquierdo y 
derecho, los mandos de altura y la parte 
del cajón de torsión correspondiente a 
la intersección con el fuselaje. 

A partir del 11 de mayo llegaron a 
Everett las restantes secciones del fu- 
selaje del prototipo ZA0O01. El 15 de 
mayo fueron las partes del ala cons- 
truidas por Mitsubishi quienes aterriza- 





ron en Everett procedentes de Nagoya. 
Todo estaba ya listo para proceder a la 
inauguración de la línea de montaje fi- 
nal, acto que tuvo lugar el 21 de mayo, 
una cadena de montaje con diferencias 
claramente visibles respecto de las lí- 
neas de montaje de otros aviones. La 
explicación del por qué estuvo a cargo 
de Steve Westby, VP de Fabricación y 
Calidad de Boeing Commercial Air- 
planes: “el sistema de producción del 
787 es la culminación de las lecciones 
que hemos aprendido fabricando nues- 
tros anteriores modelos de aviones. El 
uso de materiales compuestos en la es- 
tructura del 787 tiene un número de 
ventajas en fabricación. Somos capa- 
ces de construir grandes estructuras 
de una sola pieza, lo que significa que 
tenemos solo seis grandes elementos a 
unir en la cadena de montaje, las sec- 
ciones delantera, central y posterior 
del fuselaje, las alas, el estabilizador 
horizontal y el estabilizador vertical 
[...] Puesto que el 787 está formado 
por esos grandes conjuntos en lugar 
de con partes pequeñas, no hacen falta 
gradas de montaje de grandes dimen- 
siones; equipos más simples diseñados 
ergonómicamente mueven los conjun- 
tos y los colocan en posición. No ha- 
cen falta grúas puente para ello”. 

El 25 de junio siguiente el prototipo 
ZAD0O1 salió del taller por vez primera 
camino de la nave de pintura donde re- 
cibiría la librea con la que el 8 de julio 
de 2007, tal y como estaba anunciado, 
realizó su salida oficial de fábrica en lo 
que constituyó un vistoso acontec1- 
miento. En aquella fecha el 787 contaba 
con una cartera de pedidos de 677 un1- 
dades encargadas por un total de 47 
clientes. Toda la producción de aviones 
787 prevista estaba comprometida hasta 
2013. Cuando los fastos del “rollout” 
concluyeron el prototipo volvió al inte- 
rior de la factoría, pero no para la insta- 
lación de los equipos necesarios para 
iniciar el programa de ensayos en vue- 
lo. En las semanas precedentes, funda- 
mentalmente cuando se dio comienzo al 
montaje del prototipo, comenzaron a 
aflorar una serie de problemas, muchos 
de ellos relacionados con cuestiones de 
diseño y producción en algunas de las 
empresas subcontratistas del programa. 
Por ejemplo, a la hora del ensamblaje 
de algunos de los conjuntos se aprecia- 
ron discrepancias dimensionales signifi- 





cativas que hubieron de ser solventadas 
de manera provisional para conseguir 
que el primer prototipo hiciera su pre- 
sentación en la fecha prevista. Faltaban 
también equipos, de hecho el avión iba 
vacío internamente cuando compareció 
ante los asistentes al “rollout” e incluso 
se dijo entonces que del orden de 3.000 
elementos de unión del prototipo 
ZA001 —bulones, tornillos, remaches, 
etc.— habían llegado a Everett sin poner. 
El software de control de vuelo tampo- 
co estaba a punto. En definitiva, el pro- 
totipo hubo de ser totalmente desmonta- 
do una vez de vuelta al taller y no sólo 
para ponerle la voluminosa instalación 
de equipos necesarios para los vuelos 
de certificación: sucedía en realidad que 
estaba muy lejos de poder volar. 


NIN LOBO CO SINO 
EXCESIVO 


La lista de incidencias que han aso- 
lado al programa 787 es larga. En el 
origen de todo han coincidido y se han 
reforzado mutuamente dos circunstan- 
cias. La primera que el 787 es un com- 
plejo compendio de nuevas y avanza- 
das tecnologías. Puede decirse que el 
1787 se ha saltado una o dos generacio- 
nes intermedias de aviones comercia- 
les que las habrían introducido escalo- 
nadamente y demostrado en servicio. 
La segunda es que para diseñarlo y 
construirlo se ha acudido a “distribuir” 
el avión entre multitud de empresas 
o MS NT 
hecho necesario cambios extensos en 
los criterios tradicionales de organiza- 
ción, control y producción de progra- 
mas aeronáuticos. Tan complejo y ex- 
cepcional escenario habría requerido 
de un análisis exhaustivo de los mu- 
chos riesgos implícitos y de grandes 
dosis de prudencia. El calendario esta- 
blecido en su momento para el progra- 
ma, propio de un avión convencional, 
ya anunciaba que primó el exceso de 
optimismo y de confianza en las pro- 
pias fuerzas por encima de cualquier 
otra consideración. 

Los medios en general han “selec- 
cionado” a la estructura del 787 reali- 
zada con abundantes materiales com- 
puestos, básicamente de base fibra de 
carbono, como su característica más 
noticiable y la que siempre es aludida 
cuando nuestro protagonista salta a la 
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palestra. Donde el Boeing 777 em- 
A A A IM 
puestos y un 50% de aleaciones lige- 
ras de aluminio, el 787 está constitui- 
do -en peso- por alrededor de un 530% 
de materiales compuestos, un 20% de 
aleaciones ligeras de aluminio, un 
15% de titanio y un 10% de acero. 
Sabido es que el empleo de materia- 
les compuestos reduce de manera 
sensible la necesidad de elementos de 
unión, y así en el fuselaje del 787 só- 
lo es preciso practicar menos de 
10.000 orificios donde en el fuselaje 
del 747 hacían falta alrededor de un 
millón de taladros. El 787 es el pri- 
mer avión comercial que emplea ma- 





fundamental de esa configuración es 
que el sistema neumático del avión que 
emplea aire sangrado del compresor y 
el fan de los motores detrae un 35% 
menos potencia de estos que en los 
aviones convencionales, con el consi- 
guiente ahorro en consumo de combus- 
tible. Por otra parte, la arquitectura del 
sistema eléctrico del 787 se traduce en 
un importante ahorro de peso en cable- 
ados. Otra medida en el sentido de re- 
ducir el peso es el uso de una presión 
de 5.000 psi (351,5 kg/cm?) en el siste- 
ma hidráulico, medida esta que ya se 
incorporó en el A380. 

Boeing ofrece en el 787 los motores 
Trent 1000 y General Electric GEnx. El 





ción a la hora de la reducción del con- 
sumo de combustible en cualquier 
avión, los motores, el peso de la estruc- 
tura y la configuración aerodinámica. 
En este último apartado Boeing ha in- 
vertido miles de horas de ensayos en 
túnel aerodinámico y ha incorporado 
en el 787 nuevos conceptos muy intere- 
santes, por ejemplo el llamado Trailing 
Edge Variable Camber (TEVC) que 
consiste en la deflexión automática de 
los flaps durante el vuelo de crucero en 
incrementos de 0,5” hasta unos máxi1- 
mos de +1,5*, sistema que se estima 
que puede reducir la resistencia aerodi- 
námica dependiendo de las condiciones 
de vuelo en alrededor de un 0,4%. 





teriales compuestos en la estructura 
primaria de ala y fuselaje y poca du- 
da cabe en que el drástico salto del 
12% al 50% de materiales compues- 
tos ha jugado un papel relevante en 
las dificultades del 787. 

El 787 emplea la electricidad en sus 
sistemas en un porcentaje muy superior 
al de otros aviones; pertenece a la ge- 
neración que hace unos pocos años se 
conocía como avión “más eléctrico”. 
Por ejemplo el sistema de frenos del 
tren de aterrizaje es actuado eléctrica- 
mente. El 787 lleva cuatro generadores 
de 250 kVA, dos en cada motor, y otra 
pareja más en la APU (Unidad Auxiliar 
de Potencia) de 225 kVA. La ventaja 





Trent 1000 recibió su certificado de 
EASA y la FAA simultáneamente el 7 
de agosto de 2007, bastante por delante 
del GEnx, certificado el 31 de marzo de 
2008. El Rolls-Royce Trent 1000 man- 
tiene la configuración de tres ejes de to- 
da la familia Trent y tiene una relación 
de derivación de 10 en su configuración 
inicial. El GEnx emplea, debidamente 
actualizadas, tecnologías del GE.90, y 
es un turbofan de dos ejes con una rela- 
ción de derivación situada en 9.6. 

El objetivo primero del diseño del 
1787 ha sido obtener un avión que con- 
suma un 15-20% menos que el 767. 
Tres son los protagonistas principales 
que deben ser tomados en considera- 





Dibujo del 7E7 difundido por Boeing 


durante Le Bourget 2003. 





EL LARGO CAMINO HASTA 
IN INN RMUNO 


Tras la salida de fábrica del 8 de ju- 
lio de 2007 la fecha del primer vuelo 
inició una espiral de retrasos. El mes 
de agosto pasó sin noticias al respecto, 
y el 5 de septiembre se confirmó lo 
que el que más y el que menos sospe- 
chaba: su desplazamiento hasta el ya 
cercano final del verano, que concluyó 
sin novedades al respecto. En una nota 
de prensa del 10 de octubre Boeing 
dio a conocer que la fecha prevista de 
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entrada en servicio del 787 se retrasa- 
o E E MA IT A 
unos seis meses en números redondos 
desde la fecha de mayo de 2008 que 
en el calendario inicial del programa 
había sido el objetivo. Oficialmente la 
nueva demora era la consecuencia de 
problemas en la cadena de montaje, 
atribuidos a un desabastecimiento de 
A O O OS 
que se habían sumado dificultades va- 
E MR AI RAD 
sistemas, que habían forzado a retrasar 
el vuelo inaugural hasta finales de 
marzo de 2008. 

Seis días después, el 16 de octubre 
de 2007, Michael Bair era relevado por 
Patrick Shanahan al frente del progra- 
ma 787. Pronto circularon en la prensa 
especializada rumores acerca de un 
nuevo aplazamiento, que se vio confir- 
mado el 16 de enero de 2008 con el 
anuncio oficial de una nueva fecha pa- 
A MO IS 
de junio siguiente, que desplazaría las 
primeras entregas del 787 hasta los pri- 
meros meses de 2009. Se reconoció 
entonces que ante las dificultades de 
algunos subcontratistas para entregar 
sus conjuntos en estado adecuado para 
proceder a su montaje inmediato, Bo- 
emg había desplazado hasta sus insta- 
laciones equipos propios de directivos 
y especialistas para ayudarles a cum- 
plimentar adecuadamente su labor, e 
incluso hubo de tomar a su cargo en la 
cadena de Everett tareas que deberían 
haber sido realizadas por los subcon- 
tratistas en cuestión. 

A mediados de marzo de 2008 sur- 
g1ó un nuevo problema, cuando los en- 
sayos estructurales mostraron la nece- 
sidad de reforzar el cajón de torsión 
del ala en su zona de intersección con 
el fuselaje. Los refuerzos se introduje- 
ron primero en los seis prototipos que 
ya se encontraban en la cadena de 
montaje e irían ya montados en los 
aviones de la serie. 

A pesar del apoyo prestado por Bo- 
emmg a los subcontratistas en dificulta- 
des, el 9 de abril siguiente Boeing hubo 
de dar a conocer otro retraso, en el que 
se indicó que estaban añadidos márge- 
nes para reducir las posibilidades de 
nuevas demoras y en el que aparente- 
mente estaban incluidos además un par 
de meses adicionales por causa del re- 
fuerzo del cajón del ala antes mencio- 





nado. El vuelo inaugural del prototipo 
ZA0O1 se desplazó hasta el último tr1- 
mestre de 2008 y la entrada en servicio 
pasó a ubicarse dentro del tercer tri- 
mestre de 2009, confiándose en poder 
entregar dentro de ese año unas 25 unl- 
dades del 787 a los clientes. La oportu- 
nidad fue aprovechada para dar cuenta 
del cambio de calendario de desarrollo 
de las versiones derivadas del 787 bási- 
co. El 787-9 sería la primera de ellas 
con una entrada en servicio situada 
ahora en 2013 y el 787-3 pasaría al se- 
gundo lugar sin fecha prevista de entra- 
da en servicio por el momento. 

El mes de junio de 2008 se alcanzó 
un hito significado en el desarrollo del 
787, cuando se realizaron con éxito los 
ensayos “power-on”, es decir la verifi- 
cación de todos los equipos y sistemas 
eléctricos del prototipo ZA001 me- 
diante su conexión a una fuente de ali- 
mentación externa. Comenzaron el 11 
de ese mes y concluyeron el día 20 si- 
guiente. Precisamente el mismo 11 de 
junio Boeing consumó la adquisición a 
Vought Aircraft Industries de la parti- 
cipación que esta tenía en Global Ae- 
ronautica LLC como conclusión de un 
proceso de negociación iniciado el 28 
de marzo precedente, de manera que 
esta joint-venture pasó a ser de Boeing 
y Alenia North America al 50%, que- 
dando Vought sólo a cargo de la pro- 
ducción del fuselaje posterior del 787 
situación que duró menos de un mes, 
porque el 7 de julio siguiente Boeing 
daría a conocer que había procedido a 
la adquisición del resto de las instala- 
ciones de Vought de North Charleston. 
Es más, Global Aeronautica LLC ha 
pasado a ser propiedad de Boeing tras 
adquirir esta a Alenia North America 
su 50%, según se dio a conocer el pa- 
sado 22 de diciembre. 

La huelga de la International Asso- 
ciation of Machinists and Aerospace 
Workers, IAM, que concluyó a princi- 
pios de noviembre de 2008 tuvo efec- 
tos muy negativos sobre el programa 
787, en forma de un nuevo retraso, que 
se agravó ante la necesidad de identifi- 
AA VA IM IS 
mentos de unión en los primeros pro- 
totipos. Como consecuencia de todo 
ello, Boeing hubo de anunciar el 11 de 
diciembre de 2008 que el primer vuelo 
del 787 no tendría lugar hasta finales 
de junio de 2009, y las primeras entre- 





gas ahora quedaban desplazadas hasta 
el primer trimestre de 2010. Ese mis- 
mo día el Consejo de Administración 
de Boeimg procedió a reestructurar Bo- 
eng Commercial Airplanes, pasando 
Patrick Shanahan a ser director general 
de Programas Aeronáuticos de la divi- 
sión, siendo reemplazado al frente del 
programa 787 por Scott Fancher. 

Hacia el mes de abril de 2008 habían 
circulado rumores esporádicos en al- 
gunos medios especializados que ha- 
blaban acerca de que el peso del 787 
estaba por encima de lo calculado. 
Aunque restando importancia a ese in- 
conveniente, Boeing aludió a los estu- 
dios de las versiones derivadas del 
“Baseline” como una parte de la solu- 
ción a las eventuales discrepancias de 
peso que pudieran aparecer. Un análi- 
sis bastante alarmista de la firma neo- 
yorquina Bernstein Research fechado 
al comienzo de mayo de 2009 hablaba 
de importantes pérdidas de alcance por 
el exceso de peso de los 787, llegándo- 
se a citar la cifra del 8%. Es preciso 
decir, llegado este punto, que los pro- 
blemas de peso son indeseados compa- 
ñeros del desarrollo de los aviones con 
bastante más frecuencia de la que las 
oficinas de diseño querrían. 

Finalmente Boeing hubo de confir- 
mar la existencia de un cierto sobrepe- 
so en el 787. Aunque sin dar cifras, 1n- 
dicó entonces que los primeros avio- 
nes serán algo más pesados y aseguró 
que trabajaba en un programa de re- 
ducción de peso que le permitía ase- 
gurar a los clientes que los 787 cum- 
plirían los compromisos firmados de 
actuaciones en carga de pago y alcan- 
ce. Los números llegaron finalmente 
en diciembre de 2009, concretándose 
en un aumento del peso máximo de 
despegue del orden del 3,8% en el 
1787-8 y del orden del 0,83% en el 
1787-9 que será efectivo a partir del 
avión número 20 de producción. 

A pesar de que durante el Salón de 
Le Bourget de 2009 (15 a 21 de junio) 
se declaró que el primer vuelo del 787 
INIA  NEM| 
mes concluyera, Boeing anunció me- 
diante un comunicado del 23 de junio 
NR AO IIA O) 
retraso, cifrado en “varias semanas”. 
La decisión de cancelar el primer vue- 
lo se había tomado el 19 de junio. La 
razón oficial fue la necesidad de refor- 





474 


¡INDIA ION INIIODCIIIONINO AVENIAIO 











zar una zona de la unión ala-fuselaje a 
ambos lados como consecuencia de 
los resultados de los ensayos estáticos 
llevados a cabo en la estructura 
71, Y997, problema descubierto según 
se dijo a finales de mayo. Entonces se 
había considerado que no habría nin- 
gún problema para realizar el primer 
vuelo a finales de junio, pero a última 
hora se había decidido lo contrario: 
“después de unos ensayos y análisis 
adicionales que finalizamos la pasada 
semana, nuestro equipo llegó a la 
conclusión de que no podía llevarse a 
cabo un programa de ensayos en vue- 
lo productivo sin reforzar la estructu- 
ra en unas zonas limitadas de los late- 
rales del fuselaje. Decidimos entonces 
OTAN ARA IATA RARA O 
inaugural y hacer las modificaciones 
precisas antes de iniciar el programa 
de ensayos en vuelo”, dijo Patrick 
Shanahan en una conferencia de pren- 
sa subsiguiente a la distribución de la 
noticia. Del paso de problema “no de- 
masiado relevante” para empezar los 
ensayos en vuelo a problema que im- 
pide volar, y de los plazos y datos es- 
bozados acerca de las acciones correc- 
toras, se sacaba la impresión de que se 
trataba de algo más serio de lo que se 
estaba transmitiendo, algo que se con- 
firmó con el paso de los días. 

La situación no impidió que el 7 de 
julio comenzaran las primeras pruebas 
de rodadura a baja velocidad del proto- 
tipo ZAOO1 bajo el empuje de sus mo- 
tores, entonces todavía pendiente de 
asignación de nueva fecha para el pri- 
mer vuelo. 

Boeing se había concedido un par de 
meses para evaluar las posibles solu- 
ciones y fijar un nuevo calendario, que 
se dio a conocer en un comunicado de 
prensa el 27 de agosto. De acuerdo con 
esa sexta revisión, el primer vuelo pa- 
saba a quedar fijado a finales de 2009 
y la primera entrega en el último tri- 
mestre de 2010. En el comunicado se 
expresaba también la confianza de que 
en 2013 se alcanzaría la cadencia de 
producción de 10 aviones por mes. 
Muy probablemente como consecuen- 
cia de los acontecimientos vividos en 
torno del 787 -y del 747-8- cuatro días 
después Scott Carson, presidente de 
Boeing Commercial Airplanes anun- 
ciaba su dimisión y se daba a conocer 
que sería sustituido por Jim Albaugh. 





SE HA ABIERTO 
UNA NUEVA ETAPA 


Boemg dio a conocer a principios de 
diciembre de 2009 un breve calendario 
de los pasos que habrían de cumpli- 
mentarse para llegar al primer vuelo, 
cuya “ventana” se estableció a partir 
del día 15. Más adelante confirmó esta 
fecha supeditada a los factores meteo- 
rológicos y aventuró las 10:00 hora del 
Pacífico de ese día para su comienzo. 
El primer vuelo fue presenciado in situ 
por gran número de empleados desde 
las inmediaciones de las pistas e indu- 
dablemente por algunos invitados, pe- 
ro no se hizo de él un acontecimiento 
“político” con gradas llenas de perso- 
nalidades, sensata decisión porque un 
primer vuelo es un hito técnico no 
exento de posibles imprevistos que 
nunca debería ser convertido en un es- 
pectáculo ni estar supeditado a condi- 
cionantes fuera de contexto. 

Los seis prototipos 787 de ensayos 
son los ZA001 a ZAOO6 (por orden de 
construcción). El ZA0O2 salió de facto- 
ría el 15 de junio con la librea de All 
Nippon Airways y la matrícula 
N787EX y voló el 22 de diciembre. Las 
previsiones iniciales eran que los proto- 
tipos tercero y cuarto, ZA003 y ZA004, 
fueran entregados a Northwest Airlines 
una vez concluida su vida como prototl- 
pos y el quinto y el sexto, ZAOOS y 
ZA006, fueran a parar a manos de Ro- 
yal Air Maroc cuando hubieran cumpli- 
mentado su tarea. Sin embargo, como 
consecuencia de los acontecimientos de 
junio de 2009, las previsiones han cam- 
biado. Debido a la cantidad de cambios 
y extensas modificaciones sufridas, los 
tres primeros prototipos no serán vendi- 
dos, pasando las pérdidas subsiguientes 
a formar parte contable como inversio- 
nes en I+D. El primer avión de la serie, 
el ZA100, será entregado a All Nippon 
Airways y el segundo será entregado a 
Air China. Además de los seis protot1- 
pos se construyeron otras dos estructu- 
ras para la certificación. Una fue la an- 
tes citada estructura para ensayos estátl- 
AOSTA AA II 
estructura sobre la que se realizan los 
ANA 

De acuerdo con el plan de ensayos 
establecido por Boeing, el prototipo 
ZA0O01 se dedicará a validar el compor- 
tamiento en los apartados de la aerodi- 





námica y las cualidades de vuelo, esta- 
bilidad y control, funcionamiento de 
los principales sistemas, comporta- 
NA IN 117711 
El prototipo ZA002 colaborará también 
en la exploración de la estabilidad y 
control, pero su misión fundamental se- 
rá certificar los sistemas eléctricos, la 
propulsión, la aviónica y el pilotaje au- 
tomático. El prototipo ZA003 cubrirá 
el apartado de las interferencias electro- 
magnéticas y los campos de radiación 
de alta intensidad (HIRF, High Inten- 
sity Radiated Fields), evaluación de la 
cabina de vuelo y la aviónica; llevará 
un interior representativo pero no el de 
producción. Tanto el ZA003 como el 
7,A004 se emplearán para la certifica- 
ción ETOPS y de niveles exteriores de 
ruido, además este último explorará la 
aerodinámica a altas velocidades. Los 
prototipos ZA001 a ZA004 llevan mo- 
tores Trent 1000 que incorporarán so- 
bre la marcha las mejoras en las que se 
trabaja actualmente; los ZA0O5 y 
ZA006, serán los primeros 787 equipa- 
dos con GEnx-1B y se encargarán de 
las actividades específicas necesarias 
para certificar el 787 con este motor. 

Con el primer vuelo del 15 de di- 
ciembre de 2009 el 787 ha cerrado una 
etapa muy complicada y, sin duda, alec- 
cionadora, pero con los ensayos de cer- 
tificación se enfrenta a otra no menos 
erizada de dificultades. Boeing estima 
que para alcanzar el certificado de tipo 
los cuatro primeros prototipos habrán 
de acumular unas 2.430 horas de vuelo 
y 3.100 horas de ensayos en tierra, 
mientras los dos últimos harán unas 670 
horas de vuelo y 600 horas de ensayos 
en tierra. Todo ello en un período de 
tiempo muy corto, que implicará traba- 
jar 24 horas al día los siete días de la se- 
mana para conseguir entregar el primer 
avión en el último trimestre de 2010, 

Si se logra Boeing habrá establecido 
un hito histórico en la certificación de 
aeronaves comerciales, pero es eviden- 
te que se trata de un calendario muy 
crítico, sin margen para errores, donde 
cualquier problema de los que habitual- 
mente surgen en la experimentación de 
los aviones puede dar al traste con él, 
más aún cuando, como se ha visto, se 
trata de una aeronave repleta de “nove- 
dades” tecnológicas y por añadidura se 
intenta tener certificación ETOPS des- 
CN MN 
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HUBO UNA ÉPOCA EN LA OUE LA TECNOLOGÍA DE LAS VELAS SOLARES SE ENTREVEÍA 
COMO UNA DE LAS MÁS ATRACTIVAS SOLUCIONES PARA LA EXPLORACIÓN 
INTERPLANETARIA. SE DISEÑARON CONCEPTOS, SE PREPARARON PROTOTIPOS, 

E INCLUSO SE PROPUSIERON CARRERAS A LA LUNA. PERO AUNOUE GRUPOS 
Y AGENCIAS DE TODO EL MUNDO ESTUVIERON MUY CERCA DEL ÉXITO, ESCASOS 
HAN SIDO LOS RESULTADOS OBTENIDOS DURANTE LOS ÚLTIMOS TIEMPOS. FALLOS 
DE LANZAMIENTO, ERRORES DE DISEÑO Y OTRAS ANOMALÍAS HAN CONSPIRADO 
PARA EVITAR OUE LA PRIMERA VELA SOLAR REALMENTE OPERATIVA SEA PROBADA 
EN EL ESPACIO Y DEMUESTRE QUE DICHA TECNOLOGÍA TIENE UN FUTURO. 
DESPUÉS DE VARIOS MESES DE FRACASOS, 2010 PODRÍA SER EL AÑO DEL CAMBIO 

EL AÑO EN QUE VEAMOS POR FIN UNA VELA SOLAR EN EL ESPACIO. 


n grupo privado estadounidense 

con miles de miembros de todo 

el mundo, la Planetary Society, 
y la agencia astronáutica japonesa 
JAXA, se disponen a intentar hacer 
realidad, por separado y bajo sendos 
proyectos, el sueño de las decenas de 
ingenieros que, desde los años 60, 
han trabajado incansablemente para 
poner a punto un sistema de propul- 
sión que pueda abrirnos la puerta ha- 
cia destinos que de otra manera ja- 
más podríamos visitar. 

ITA BRO EM Ox 
indica, se asemejan a las velas mari- 
nas de los barcos. Pero a diferencia 
de ellas, en vez de aprovechar la pre- 
sión del viento atmosférico como ha- 
cen sus homólogas, se valen de la del 
viento solar y de la propia luz produ- 
cida por nuestra estrella para desarro- 
llar un cierto empuje. Dicha presión 
es muy débil, no mucho mayor que la 
que ejerceríamos con nuestra palma 
de la mano sobre una hoja de papel 
descansando sobre ella; lo interesante 
del concepto es que utiliza un recurso 
inagotable, constante y casi omnipre- 
sente, ya que procede del Sol. 

Si bien una nave espacial no podría 
despegar de la Tierra con la limitada 
capacidad de empuje y aceleración de 




















un sistema fotónico, una vez en el es- 
pacio, lejos de la férula de la gravedad 
terrestre, una vela solar sí puede mar- 
car la diferencia. Mientras se halle 
convenientemente orientada respecto a 
la estrella, la vela solar acelerará su 
carga, muy despacio pero sin pausa, 
permitiendo así alcanzar velocidades 
imposibles de obtener con medios con- 
vencionales, cuya actuación es mucho 
O MI AOS 
cidad se traducirá en alcanzar destinos 
más alejados o en menos tiempo, es 
obvio que los ingenieros se hallan más 
que interesados en desarrollar esta tec- 
nología relativamente sencilla. 
Aunque se sabe que la presión so- 
lar disminuye con la distancia, una 
nave que partiese desde las cercanías 
de la Tierra aún dispondría del tiem- 
po necesario para acelerar hasta al- 
canzar rutas interestelares rápidas sin 
gastar ningún tipo de combustible. 
Por otro lado, una vela solar que pue- 
da aprovechar la energía de nuestra 
estrella también sería capaz de em- 
plear fuentes alternativas artificiales, 
como sistemas láser enfocados y ge- 
nerados en nuestro planeta. Este mé- 
todo limitaría la dispersión de la luz y 
facilitaría una operación indepen- 





diente del flujo solar. 


La teoría física del funcionamiento 
CAER RE solares se supone bien 
conocid 1. P 2mplo, un vehículo 
la solar podría 








trección contra- 

c1r, frenando, provoca un 
descenso ERE las zonas interiores 
del sistema solar. Ello se aplicaría 
también a menor escala, en órbitas te- 
II MAT O) 
otra la práctica. La presión solar es 
tan baja que se necesita una gran vela 
para aprovecharla de forma significa- 
tiva. Montar o abrir un equipo seme- 
jante en el espacio no es demasiado 
trivial, de modo que los experimentos 
ideados hasta la fecha han buscado 
demostrar el concepto a escalas pe- 
queñas: prototipos que permitieran 
validar las teorías del movimiento de 
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konstrucción, la ingeniería de sus sis- 
gas, el control de sus trayectorias, 





te, ha sido lo'más difícil de acometer. 
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Si bien el desarrollo de la teoría. y 
la ingeniería de las velas solares se 
remonta a varias décadas atrás, no ha 
sido hasta hace relativamente poco 
tiempo que se han organizado misio- 


nes prácticas para probar algunos de-= 


sus aspectos. Con anterioridad, mu- 
chos habían sido los ensayos realiza- 
dos en tierra, con sistemas no pensa- 
dos para volar pero sí para demostrar 
que se avanza por el buen camino. 
Una vez alcanzado un cierto nivel 
de seguridad, se han empezado a rea- 
lizar algunas demostraciones en rutas 
suborbitales e incluso orbitales. Así, 
puede recordarse la prueba de una 
vela solar rusa efectuada el 4 de fe- 
brero de 1993, llamada Znamya-2. La 
vela, de aspecto circular y segmenta- 
da, estaba unida a una nave Progress, 
que después de separarse de la esta- 
ción Mir, ordenó su apertura. El ex- 
perimento debía servir para mostrar 


pl 
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Un sistema láser en órbita terrestre 
) podría usarse para impulsar velas solares 
de forma artificial. 
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Representación gráfica de la vela solar Cosmos-1, de la Planetary Society. 


que era posible desplegar sistemas 
semejantes y usarlos para iluminar de 
forma artificial grandes superficies 
de la Tierra. Aunque la prueba no 
contempló su uso propulsivo (la vela 
era relativamente pequeña y la cos- 
monave muy pesada), la validez de 
sus resultados fue obvia. Una misión 
posterior, llamada Znamya 2.5, no 
consiguió abrirse. 

Pruebas mucho más recientes, en 
2004, organizadas en este caso por la 
agencia japonesa JAXA, consistieron 
en lanzar cohetes sonda a grandes al- 
titudes para comprobar la correcta 
apertura de diferentes modelos de ve- 
la solar. 

Uno de los experimentos más lla- 
mativos se llevaría a cabo el 21 de 
junio de 2005, cuando un consorcio 
formado por la Planetary Society, los 
Cosmos Studios (que financiaron 
buena parte de la empresa) y la Aca- 
demia Rusa de las Ciencias, cooperó 
en el lanzamiento del que debía ser 
el primer vehículo espacial equipado 
con una vela solar, el Cosmos-1. Es- 
te fue diseñado desde un principio 
para pruebas de propulsión (cambio 
de órbita y control), pero no tuvo la 





Un fallo del cohete Falcon-1 impidió la 
colocación en órbita de la NanoSail-D. 


oportunidad de actuar. Desgraciada- 
mente, su cohete lanzador, un misil 
Volna, falló, como lo había hecho 
una misión suborbital preliminar an- 
terior, en 2001. La elección del poco 
probado vector se debió a cuestiones 
de índole económica. 
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El 21 de febrero de 2006, Japón in- 
tentó llevar hasta la órbita a uno de 
sus prototipos (SSP), durante el lan- 
zamiento del observatorio Astro-F, 
pero una vez en el espacio, la vela se 
negó a abrirse por completo, impi- 
diendo obtener resultados interesan- 
tes. Obviamente, las complejidades 
mecánicas del concepto eran superio- 
res a lo esperado. 

El más reciente intento de enviar 
una vela solar a la órbita de la Tierra 
fue patrocinado por la agencia esta- 
dounidense NASA. La denominada 
NanoSail-D fue embarcada en uno de 
los primeros cohetes Falcon-1, pero 
dado que éste no logró la velocidad 
orbital el 3 de agosto de 2008, la vela 
se precipitó de nuevo hacia la atmós- 
fera, destruyéndose. 

Por suerte, los impulsores de esta 
tecnología no se rinden. La especie 
de “maleficio” que afecta a cual- 
quier intento de experimentar con 
velas solares será combatido dura- 
mente durante el año 2010: la Plane- 
tary Society ha puesto en pie un 
nuevo programa, esta vez sin partici- 
pación rusa, llamado LightSail, y la 
japonesa JAXA ha preparado su pro- 
yecto IKAROS basándose en sus 
trabajos anteriores. Si tienen éxito, 
podríamos entrar en una nueva era 
de exploración. 


RETOS PARA EL 2010 


Longeva es la apuesta de la Plane- 
tary Society por poner en pie un pro- 
grama de velas solares. Después de 
sus pasadas experiencias, la organiza- 
ción, apoyada por sus miles de miem- 
bros, cree tener un nuevo diseño con 
posibilidades de alcanzar sus objeti- 
vos. El dinero necesario para cons- 
truir el vehículo y lanzarlo no es de- 
masiado, pero a pesar de todo siempre 
es complicado financiar algo desde 
una entidad privada. Las cosas cam- 
biaron cuando uno de los miembros 
de la sociedad, cuya identidad sigue 
siendo desconocida, donó 1 millón de 
dólares al proyecto, con la condición 
de que se consiga el resto de lo nece- 
sario y se lance el vehículo antes de 
finalizar el año 2010. La Planetary 
Society inició de inmediato una cam- 
paña de captación de fondos, y empe- 
zÓ a diseñar su estrategia de ingenie- 
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ría, que incluye un plan con hasta tres 
nuevas misiones: LightSail-1,2 y 3. 

El programa se ha pensado de tal 
manera que cada vuelo sirva para au- 
mentar la complejidad de cada misión 
y prolongar su alcance de forma nota- 
ble. El diseño se ha basado en una vela 
solar de 32 metros cuadrados fabricada 
en un material muy ligero llamado 
Mylar, dotada de cuatro segmentos 
triangulares, la misma configuración 
empleada por la nave de la NASA Na- 
noSail-D y que por tanto ya ha sido 
probada intensamente en tierra. 

La plataforma consistirá en tres un1- 
dades CubeSats unidas entre sí, una tec- 
nología bien conocida y empleada por 
numerosos grupos en todo el mundo, lo 
que ayudará a disminuir los costes. Los 
CubeSats son plataformas universales 
con aspecto cúbico, diseñadas por la 
California Polytechnic State University, 
y que los usuarios pueden adquirir a ba- 
JO precio y personalizar para sus pro- 
pios objetivos. En este caso, en uno de 
los Cubesats estará la electrónica y los 
subsistemas de a bordo, y en el resto se 
almacenará la vela y los mecanismos 
para abrirla una vez en el espacio. 

Se ha anunciado que el sistema 
LightSail será compatible con muy va- 
riados lanzadores, grandes y pequeños, 
pero cuál de ellos se utilizará depende- 
rá de las condiciones orbitales impues- 
tas por la carga principal (el LightSail 
actuará como carga secundaria) y de 
los costes asociados. 

La LightSail-1, como se ha dicho, 
debería poder volar antes de finales de 
2010. Su meta será servir como punto 
de partida para el resto del programa, 
así que sus objetivos serán sólo de- 
mostrar el vuelo controlado de una ve- 
la solar, si bien transportará asimismo 
cámaras y sensores para aprovechar su 
punto de vista sobre nuestro planeta. 

S1 su cohete actúa correctamente, 
iniciará sus operaciones en una órbita 
de unos 800 Km sobre la superficie te- 
rrestre, es decir, por encima de la zona 
donde la atmósfera podría afectarla 
debido al rozamiento. Dicha órbita se- 
rá vigilada constantemente. La gran 
área de la vela solar aluminizada de 
Mylar y el reflejo en ella de la luz del 
Sol ayudarán a su seguimiento desde 
el planeta, ya que se dirigirán telesco- 
pios hacia la nave que colaborarán en 
la determinación de si la presión fotó- 





NASA-MSFC-D. Higginbotham 





nica ha sido o no capaz de impartir 
una aceleración al vehículo. Según los 
cálculos, en la órbita de trabajo in1- 
cial, la citada vela debería poder pro- 
porcionar una minúscula aceleración 
de unos 6,6 micro-g, muy pequeña 
pero detectable también por medios 
de ingeniería. En efecto, además del 
seguimiento terrestre, los aceleróme- 
tros instalados a bordo delatarán cual- 
quier aceleración que se produzca. 

Si todo va como se espera en esta 
primera misión, posteriormente se lan- 
zará la LightSail-2, mucho más ambi- 
ciosa que su predecesora. En concreto, 
operará durante mucho más tiempo y 

















buscará alcanzar altitudes superiores. 
A bordo transportará instrumental 
científico diverso para estudiar la Tie- 
rra, y también para vigilar el compor- 
tamiento del propio vehículo. La ex- 
periencia obtenida con su antecesora 
dará una cierta confianza a los contro- 
ladores en tierra, quienes gobernarán 
sus movimientos con precisión. Es 
decir, se harán cálculos concretos so- 
bre dónde ir y qué ruta seguir. 

La última nave de la serie, la Light- 
Sail-3, intentará no sólo avanzar en el 
uso de la vela solar, sino también al- 
canzar con ella una utilidad práctica 
difícil de proporcionar por otros tipos 


La vela de la NanoSail-D. 
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de vehículos. La astronave será situada 
en una trayectoria lejos de la Tierra 
que la ayudará a actuar como vigilante 
ante la aparición de tormentas geo- 
magnéticas peligrosas, ocasionadas en 
las erupciones solares y responsables 
del fallo de sistemas de comunicacio- 
nes e instalaciones eléctricas cuando 
alcanzan nuestro planeta. Será la prue- 
ba de fuego de que esta categoría de 
misiones tiene un futuro más allá de la 
teoría o de la simple exploración del 
espacio exterior. 

La Planetary Society trabaja para te- 
ner todo a punto en las fechas previs- 
tas. Desea ante todo convertirse en pa- 
trocinadora de la primera vela solar 
operativa del mundo, lo cual le propor- 
cionaría una bien merecida notoriedad 
en todo el mundo. No obstante, tendrá 
un duro competidor. La agencia espa- 
cial japonesa JAXA, un ente guberna- 
mental potente, tiene a su propio pro- 
grama ya muy avanzado y plenamente 
financiado, y desea llevarlo a cabo a 
partir de mayo de 2010. Si lo lograra, 
se adelantaría a su “rival” americano. 

La JAXA, en todo caso, propone un 
programa mucho más ambicioso, ya 











Y 
Ml 
l, a > 


A ES 





que sus ingenieros están estudiando 
tecnologías híbridas o de doble uso que 
van un paso más allá. Efectivamente, 
su propuesta consiste en una vela solar 
que, además de utilizarse como sistema 
de propulsión por sí mismo, es capaz 
de generar electricidad. La llaman So- 
lar “Power” Sail (SPS). Así, mientras 
que una vela normal es una membrana 
de gran tamaño sin otra tarea que servir 
como superficie de empuje, la propues- 
ta por la JAXA posee en ciertos secto- 
res una delgadísima película adicional 
de células solares que producen energía 
eléctrica. Dicha electricidad puede ser 
usada para el funcionamiento de los 
equipos electrónicos de a bordo, e in- 
cluso para alimentar un motor iónico, 
un sistema de propulsión de bajo em- 
puje pero muy alto impulso específico 
ya probado en diversas misiones espa- 
ciales. De ese modo, un vehículo equi- 
pado con una vela SPS podría acelerar 
gracias a la presión fotónica, pero tam- 
bién a su motor iónico integrado, que 
podría funcionar en paralelo o en mo- 
mentos programados. 

La JAXA está muy interesada en es- 
te sistema porque las misiones prepa- 
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IKAROS proporcionará empuje y electricidad. 
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radas con él resultarán más efectivas 
en términos de combustible gastado (el 
motor ¡ónico tiene un consumo peque- 
ño pero real) y de flexibilidad general 
a la hora de diseñar trayectorias. Una 
misión con este equipo no resultaría 
perdida del todo si su motor iónico fa- 
llase, disponiendo aún del método fo- 
tónico para seguir adelante a través de 
una trayectoria alternativa. 

Los ingenieros japoneses han ideado 
dos misiones para evaluar el rendi- 
miento de este tipo de velas solares. La 
primera es la que pretenden lanzar a 
partir de mayo de 2010 y se llama 
IKAROS (Interplanetary Kite-craft 
Accelerated by Radiation Of the Sun). 
Su despegue se efectuará al mismo 
tiempo que la próxima sonda japonesa 
hacia Venus, la denominada Planet-C 
o Akatsuki. Un potente cohete H-IIA 
inyectará a ambos vehículos en una ru- 
ta interplanetaria, por lo que la IKA- 
ROS actuará ya muy lejos de nuestro 
planeta, sin el impedimento de la at- 
mósfera superior de la Tierra. 

Independientemente de la órbita so- 
lar final que logre la IKAROS, los in- 
genieros se darán por más que satisfe- 
chos si logran desplegar la vela y de- 
mostrar su uso y su producción 
eléctrica antes de transcurrido medio 
año desde su lanzamiento. Según el 
plan actual, la misión se iniciará desde 
el centro espacial de Tanegashima. 
Una vez abandonado el cohete y sepa- 
rada la sonda princi- 
pal, la IKAROS inicia- 
rá su propio periplo, 
que pasará en primer 
lugar por el crucial 
momento de la apertu- 
ra de su membrana. 
Para ello, la nave, un 
cilindro de pequeño 
tamaño y escaso gro- 
sor, girará sobre sí 
misma a una velocidad 
de 20 rpm, para estabi- 
lizarse y facilitar que 
la vela se abra. Se trata 
de una membrana cua- 
drangular, con una 
diagonal de 20 metros. 
Su delgadez es extre- 
ma, apenas 0,0075 
mm, y está hecha de 
polimida. La vela no 
sólo incorporará las 
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células generadoras de electricidad, si- 
no también pequeños dispositivos di- 
reccionales y sensores para contar los 
impactos del polvo interplanetario, cu- 
ya influencia en su degradación debe 
estudiarse. Gracias a su continua rota- 
ción, la membrana se abrirá quedando 
plana y estirada, pero el dispositivo 
de apertura llevará también cuatro pe- 
sos a los extremos para ayudar en el 
proceso. El propio método de desplie- 





Este cohete Mu-5 lanzó la primera vela orbi- 
tal japonesa, que no llegó a abrirse del todo. 





La estructura de la plataforma de la vela solar japonesa IKAROS. 





gue es novedoso porque carece de 
mástiles u otros elementos estructura- 
les rígidos. En una primera fase la ve- 
la se abrirá estáticamente, y en una 
segunda, de forma dinámica. Una vez 
en su posición definitiva, podrá em- 
plearse para la navegación y la acele- 
ración del vehículo. 

En función de los resultados obten1- 
dos, la JAXA prepara ya planes para 
una segunda misión que se llevaría a 
cabo a finales de la próxima década. 
Con objetivos de exploración más con- 
cretos, consistiría en una sonda que 
podría ser dirigida hacia Júpiter y sus 
asteroides troyanos. No sólo usaría una 
vela mayor, de unos 50 metros de diá- 
metro, sino que ya incorporaría los 
motores lónicos para hacer posible un 
vuelo de tal naturaleza en un plazo ra- 
zonable de tiempo. El vehículo evolu- 
cionaría durante un largo período en 
las zonas de interés, enviando una bue- 
na cantidad de información a la Tierra. 

Paralelamente, la JAXA confía en 
que el desarrollo tecnológico de este 
nuevo tipo de vela solar espolee el 
mercado de células fotovoltaicas de 
bajo coste. Necesariamente delgadas, 
ligeras y flexibles, tendrán característi- 
cas Óptimas para otras aplicaciones. 
Tales células serán un buen punto de 
partida para intentar reducir nuestras 
emisiones de gases de efecto inverna- 
dero, limitando el uso de combustibles 
fósiles en la Tierra, ya que podrían uti- 

lizarse en grandes co- 
3 lectores solares instala- 
— dos en el espacio, ade- 

más de en la propia 
superficie terrestre. 


GRANDES 
PERSPECTIVAS 


Las velas solares ul- 
traligeras, como alter- 
nativa en el ámbito de 
los sistemas de pro- 
pulsión, señalan sin 
duda una vía hacia 
empresas cada vez 
más ambiciosas, como 
los viajes interestela- 
res, es decir, hacia re- 
glones situadas más 
allá del sistema solar, 
en dirección a otras 
estrellas. Su baja ma- 
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sa permitirá alcanzar velocidades 
enormes que llevarán a las futuras 
sondas hacia distancias jamás soña- 
das. A pesar de todo, aún hay mucho 
trabajo que hacer. Se dice que un ve- 
hículo interestelar podría tener que 
pesar apenas unos gramos para ser 
viable. Sólo así podría acelerar lo 
bastante rápido como para lograr ve- 
locidades adecuadas en intervalos de 
tiempo aceptables. 

Con seguridad, nos encontramos 
ante todo un reto para la ingeniería y 
la ciencia de los materiales. Los me- 
jores diseños disponibles en la actua- 
lidad, en cuanto a masa, son demasia- 
do frágiles. Se romperían en las con- 
diciones extremas del espacio. Pero 
técnicas de despliegue mejoradas 
permiten suponer que no estamos 
muy lejos de obtener velas solares 
cada vez más grandes y menos pesa- 
das. Una mayor superficie disponible 
y una masa inferior se traducirán au- 
tomáticamente en aceleraciones más 
grandes (hasta 50 veces más), hacien- 
do más factibles misiones que en 
otras circunstancias superarían en du- 
ración a la longevidad de los ingenie- 








La vela rusa Znamya-2. 


ros que las diseñaron. 

Vuelos como los citados hasta aho- 
ra son indispensables para demostrar 
las tecnologías necesarias para alcan- 
zar tales extremos de eficiencia. Fu- 
turas pruebas ensayarán conceptos 
como las mini-velas asociadas a la 
vela principal, como método de con- 
trol, o la propia resistencia de los ma- 
teriales, que posibilite el uso de la 
tecnología lo más cerca posible del 
Sol. Como es lógico, en las proximi- 
dades de nuestra estrella el empuje 
fotónico alcanza su máxima expre- 
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sión. S1 la misma vela solar puede ac- 
tual como parasol y proteger a la son- 
da y sus equipos electrónicos de los 
extremos térmicos, soportándolos 
ella misma, entonces podrán enviarse 
vehículos a realizar vuelos “rasantes” 
que empleen no sólo la presión fotó- 
nica en dichas regiones: tales vehícu- 
los podrán aprovecharse también del 
fenómeno de asistencia gravitatoria 
correspondiente. La suma de todo 
ello podría situar a una nave a gran 
velocidad en trayectoria interestelar. 
Todo indica que ésta es probable- 
mente la mejor opción disponible, en 
el momento presente, para enviar un 
explorador hacia una estrella cercana, 
un objetivo imposible con los siste- 
mas de propulsión tradicionales. 
Otras variantes de vela solar, como 
la vela magnética o la vela eléctrica, 
que aprovechan de otras formas la in- 
teracción con el viento solar (forma- 
do por partículas cargadas magnética 
o eléctricamente), son apuestas de fu- 
turo como alternativas en el desarro- 
llo de sistemas de control. Mientras 
tanto, la vela solar tradicional seguirá 
regulando el empuje que es capaz de 
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generar mediante su in- 
clinación voluntaria 
respecto a la luz que in- 
cida en ella. 

Las misiones de 
prueba como las Light- 
Sail o la IKAROS serán 
esenciales para conse- 
guir información que 
permita elegir configu- 
raciones y materiales 
cada vez más efectivos. 
Las formas de la vela, 
si la superficie puede 
tener agujeros o no, y 
de qué diámetro, etc., 
afectarán a su rendi- 
miento final. Además, 
s1 se opta por iluminar 
artificialmente la vela, 
mediante un láser enfo- 
cado y generado en las 
cercanías de la Tierra, los materiales 
de la membrana deberán ser segura- 
mente distintos a los acostumbrados. 
Una emisión que actúe en la franja de 
las microondas, por ejemplo, será re- 
flejada mejor en una vela hecha de fi- 
bra de carbono. Este material es mu- 








Las velas solares podrían enfocar energía fotónica para desviar asteroi- 


des peligrosos. 


cho más grueso que las películas alu- 
minizadas, pero es tan poroso que 
acaba teniendo la misma masa, ofre- 
ciendo además una ventajosa rigidez 
y resistencia al paso del tiempo y las 
temperaturas, en comparación con las 
velas de origen plástico. En un lejano 





futuro se especula con 
velas tejidas con nano- 
tubos, cuya masa sería 
inferior a 0,1 gramos 
por metro cuadrado, to- 
do un récord (el Mylar 
pesa 7 gramos por me- 
tro cuadrado y la fibra 
de carbono unos 3 gra- 
mos por metro cuadra- 
do). Los ingenieros se 
frotan las manos ante 
las posibilidades que 
materiales de este tipo 
nos podrían ofrecer. 

Muy pronto, naves 
equipadas con ligeras 
velas solares patrullarán 
para nosotros a través 
del sistema solar, y 
otras, construidas con 
los más avanzados mé- 
todos de miniaturización, se dirigirán 
hacia el exterior de nuestro sistema 
planetario como embajadores de toda 
la especie humana 


SpaceWorks 


Más información en: 
http://www .jspec.jaxa.]p/e/activity/ikaros.html 
http://www .planetary org/programs/projects/solar_sailing/ 











El A400M, único avión de transporte nuevo del siglo XXI, ha 
despegado. Se trata del miembro más moderno de la familia de 
aviones de Airbus Military, que actualmente llevan a cabo misiones 
de transporte aéreo, vigilancia, búsqueda y salvamento, así como 
misiones humanitarias y medioambientales en todo el mundo, a la 
vez que ayuda a los gobiernos a cumplir sus compromisos 
internacionales de mantenimiento de la paz. 

Para una aeronave de sus características y complejidad, el desarrollo 
del A400M ha supuesto un notable logro en términos de innovación 
tecnológica y esfuerzo industrial. Significa un gran hito y un merecido 


tributo a todos aquellos cuyo compromiso a largo plazo con este avión 


de transporte único y versátil ha culminado con dos palabras mágicas. 


A400M 


¡Ya vuela! 
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AEROTÉCNICA AC-12 Y AC-14 


1 22 de agosto de 1960 se con- 

memorarán los 50 años de la 

creación de la Escuela de He- 
licopteros del Ejército del Aire en el 
Aeródromo de Cuatro Vientos. Nace 
la Escuela con la misión de propor- 
cionar conocimientos teóricos y 
prácticos que requiere el vuelo de 
helicópteros y entre sus cometidos, 
se incluía la renovación 


Nuestro 
Museo 
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de las licencias de apti- 
tud para el pilotaje de 
aparatos de alas rotati- 
vas a los Oficiales que 
anteriormente la habí- 
an obtenido en los Esta- 
dos Unidos. 

Cuatro fueron los gru- 
pos de oficiales que se 
habían desplazado a los 
EE.UU. para realizar el 
curso, desde septiembre 
de ¡990 nasta 19971, Y 
fueron estos mismos ofi- 
ciales, junto al Cte. Fe- 
rrer y el Capitán Zama- 
rripa, los que se harían 
cargo de la enseñanza. 

La Escuela inició sus 
actividades el 15 de 
marzo de 1961, bajo el 
mando del Coronel Gui- 
1ló Hernández y, en un 
principio estuvo dotada 
de los helicópteros AC-12 
de Aerotécnica, fabrica- 
dos por AISA, con la de- 
nominación Z.2 por parte 
del Ejército del Aire. 

Aerotécnica, empre- 
sa fundada en 1951 por 
Juan Lerma, Jaime llle- 
ta y Ultano Kindelán y 
con la financiación del 


VIAJE EN HELICOPTERO ': 


cóptero, perleccionodo por epoñole y ootablemante wep eror a todos los prolofip. as estronjerel, En dos págicos n= 


hora eocontroró el lector 





Marqués del Mérito, nombrado pre- 
sidente de la misma, contrataron al 
ingeniero y diseñador francés Jean 
Cantinieau, el cual ya había desa- 
rrollado en su país el helicóptero 
MC-100. Junto al ingeniero francés, 
trabajó un grupo de ingenieros y 
técnicos españoles, entre los que se 
encontraban Alfredo Kindelán y 
Carlos de la Cierva, hijo del inven- 
tor del autogiro. La empresa traba- 
jaba en tres campos distintos: Yito- 
patología aérea agrícola, Fotogra- 
fia y Fotogrametría y en la 
construcción de helicópteros. 

En la construcción intervenía la 
empresa AISA, fabricante de la es- 
tructura, instalaciones y mandos de 
los helicópteros, así como la Empre- 
sa Nacional de Hélices (ENHASA) 
encargada de fabricar el rotor. 

Era el C-12 un helicóptero bipla- 
za, de enseñanza, con motor Lyco- 
ming 0-320 de 180 cv, situado encl- 

ma de la cabina, de no- 
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vedosa solución en 
aquella época. Fue el 
único helicóptero pro- 
yectado en España que 
prestó servicio en el 
Ejército del Aire, for- 
mando la Agrupación 
Aérea 75 en la Escuela 
de Cuatro Vientos. Veri- 
ficó su primer vuelo el 
20 de julio de 1954, en 
el Aeropuerto de Bara- 
jas, donde Aerotécnica 
tenía sus instalaciones. 
En 1958, aparte de dos 
prototipos en vuelo, el 
Ejército del Aire encat- 
gó una serie de 10 
ejemplares (numerados 
Zea 2212). 10s cua- 
les estuvieron volando 
con éxito hasta 1963, 
realizando 2.500 horas 
de vuelo, hasta que 
fueron reemplazados 
por los Bell-47G, mucho 
más baratos, pasando 
al grupo de experimen- 
tación del INTA, que 
mantuvo tres en vuelo, 
ES hasta su baja definiti- 
va en 1967. Dos AC-12 
fueron entregados al 
Museo de Aeronáutica 
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y Astronáutica, uno de ellos ex- 
puesto en el hangar n* IV, el Z-2-7 
y el otro, el Z4-2-11, cedido al Museo 
de la Ciencia de Barcelona. 

Del AC-13, solo se construyeron 
dos prototipos, de los cuales uno vo- 
ló en Les Mureaux (Francia) el 18 
de noviembre de 1954, y el otro en 
Barajas el 29 de marzo de 195); fue- 
ron enviados al INTA donde se les 
denominarían respectivamente 
Xx231 y XZ23-2. Tenían la particula- 
ridad de sustituir el rotor antipar 
por un desviador lateral del chorro 
de gases de la turbina instalado en 
la cola. De efímera vida, pues rápi- 
damente se paso al desarrollo del 
AC-14, aplicando esta novedosa y re- 
volucionaria particularidad. 

En 1959, AISA comenzó por en- 
cargo de Aerotécnica la construc- 
ción de 10 células del AC-14. Era 
este un helicóptero de 5 plazas, 
con motor turbo-eje Marbore Ar- 
touste 11 de 400 cv, sin rotor de co- 
la. Utilizaba los gases de salida de 
la turbina por el extremo del fuse- 
laje para desviarlos con unos de- 
flectores en la cola, eliminando así 
el rotor antipar, pero a cambio de 
una pérdida de rendimiento del 
conjunto, sobre todo en vuelo esta- 
cionario ya que, en esa fase, el flu- 
jo de salida de la turbina, a máxi- 
ma potencia, no lograba compensar 
el par del rotor. Las pruebas en 
vuelo y las innumerables modifi- 
caciones no dieron con la solución 
adecuada de los problemas técni- 
cos y de control antipar. 

En los años 90, la firma nortea- 
mericana McDonnell Douglas resu- 
citó la misma idea que en el AC-14, 
con el helicóptero “NOTAR” (No 
Tail Rotor). 

De estos 10 helicópteros, 4-4 por el 
E.A., volarían aparte del prototipo 
(hizo su primer vuelo en julio de 
1957, en Barajas), cinco ejemplares (Z- 
4-2 al 2-46), terminando las pruebas 
de evaluación en Torrejón en 1963. 

La incorporación en 1962 de los 
Agusta Bell 47G-2 y de los Agusta 
Bell 47/G-3B en 1963, hizo inviable 
económicamente los más caros AC. 
Cantinieau dedicó entonces todos 
sus esfuerzos a un nuevo proyecto, 
el AC-21, helicópeto de 5,5 n, con 
dos turbinas TPurmo, sin rotor anti- 








par, esta vez sustituido por el flujo 
de aire de un ventilador. La fabri- 
cación del prototipo iniciada en 
Construcciones Aeronáuticas no lle- 
gó a terminarse por los problemas 
económicos de Aerotécnica. 

La empresa Aerotécnica desapa- 
reció y con ella las esperanzas de 
proyectar helicópteros en España. 
AISA abandonó el proyecto y fabri- 
cación de aeronaves de cola rotati- 
vas durante varios años aunque se 
especializó en la década de los 60, 
con éxito, en la reparación y man- 
tenimiento de muchos tipos de he- 
licópteros civiles y militares, espa- 








ñoles y también de la USAPF y el 
ARMY (Sikorsky, Hughes, Bell, etc). 
1 ejemplar exhibido en el Museo, 
el Z.4-6, fue entregado al Museo en 
junio de 1979 desde la Maestranza 
Aérea de Madrid donde había pasa- 
do largos años deteriorándose grave- 
mente. Después de un intento de 
restauración en la Escuela Ocupa- 
cional de la Paperera-Vilanova (Ge- 
rona), en el que se perdió la burbuja, 
en 1998 fue recuperado y restaurado 
por el Museo, exhibiéndose desde 
entonces al lado del AC-12 en el 
anteriormente mencionado hangar 
n? IV, dedicado a Alas Giratorias M 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2010 


485 











SUDoRciales 


ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 








<> UNA SUBOFICIAL 
DISTINGUIDA 
CON UNO 
DE LOS PREMIOS 
NACIONALES 
“MUJER 2010” 


El martes 30, del pasado 
mes de marzo, en el Teatro Juan 
Bravo de la histórica y monu- 
mental Ciudad de Segovia, se 
celebro la ceremonia de entrega 
de los prestigiosos “Premios 
Nacionales Mujer”, en su sexta 
edición. Fueron objeto de tal 
distinción seis mujeres ejempla- 
res, seis españolas que a través 
de su trabajo, de su dedicación, 
de su formación y de su saber 
hacer, se hicieron merecedoras 
de tan importante premio. 

Estos son concedidos anual- 
mente, por todas las mujeres que 
forman parte de una prestigiosa 
agrupación de asociaciones, la 
“Federación Nacional de la Mujer 
Rural” (FEMUR), que esta presi- 
dida por Juana Borrego y que se- 
gún palabras suyas, tienen como 
objetivo “servir como ejemplo a 
las mujeres rurales para que 
comprendan que si quieren con- 
seguir algo, lo pueden hacer”. 

La presidenta de FEMUR 
presento a las premiadas como 
“seis mujeres ejemplares”, que 
son capaces de ser líderes en 
un mundo profesional, que ha 
estado reservado a los hom- 
bres. Poniéndolas como ejem- 
plo para las mujeres rurales, 
que abarrotaban en su totalidad 
las butacas del bello Teatro. 


Premiadas en la “VI Edición 

Premios Nacionales Mujer” 
El acto fue llevado de la ma- 

no de una conocida presenta- 


dora, Consuelo Berlanga, sien- 
do entregados los premios por 
diferentes personalidades. To- 
das las premiadas agradecieron 
lo obtenido, en especial, a sus 
madres, menos una, que se lo 
agradeció a su padre. 

A continuación se mencio- 
nan las seis mujeres premia- 
das, por orden de entrega de 
los premios: 


Mercedes Molina. Presti- 
giosa Investigadora, nacida en 
Soria, Catedrática de Geografía 
Humana y Decana de la Facul- 
tad de Geografía e Historia de 
la Universidad Complutense de 
Madrid, autora de unas cien 
publicaciones especializadas 
en el desarrollo rural, tanto 
desde punto humano como del 
económico. 


Coral Valle. Sargento del 
Ejército del Aire, Especialista 
en Mantenimiento de Aerona- 
ves y especializada en helicóp- 
teros: HD-21 y HT-21 (Aeros- 
patiale AS-332 “Super Puma”) 
y HT-27 (Aerospatiale AS-532 
“Gougar”), Jefa de un Equipo 
de Mantenimiento, pertene- 
ciente a la Escuadrilla de Revi- 
siones y Reparaciones del Ala 
48, en la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, Madrid. 

El Ala 48, a través de sus 
dos Escuadrones, el 803 y el 
402, desempeña misiones de 
búsqueda y rescate, tanto en 
tierra como en el mar y de 
transporte de personalidades 
pertenecientes a la Casa Real y 
al Gobierno. Esta Unidad man- 
tiene un destacamento fijo en 
Afganistán (HELISAF), del cual 
la Sargento es veterana. 

El premio del que fue vale- 


dora nuestra compañera, le fue 
entregado por el Coronel Qui- 
rós, prestigioso historiador del 
Arma de Artillería y autor, entre 
otras, de “El Real Colegio de 
Artillería y los globos”. 


Lucía Maesso. Empresaria 
Ganadera, natural de Badajoz, 
Ingeniero Agrícola y encargada 
de la gestión de varias explota- 
ciones. Empezó a trabajar en el 
sector a los 17 años, gracias al 
apoyo de su padre que apostó 
por ella, aún a pesar de que el 
ámbito profesional donde se 
crió, no era precisamente el más 
abierto a la dirección femenina. 


Lucía Jiménez. Actriz sego- 
viana que ha representado va- 
rios papeles en el cine y en di- 
ferentes series televisivas, des- 
tacando su representación en la 
ofrecida por Televisión Espa- 
ñola, “La Señora”. 


Beatriz Gonzalez “Greta”. 
Cantante, que formo parte del 
desaparecido grupo musical 
“Greta y los Garbo”. Cuenta 
con una acreditada trayectoria 
solidaria con la mujer, forman- 
do parte de la Plataforma “Mu- 
jeres Solidarias con Latinoa- 
mérica”, nació en la Ciudad 
Castellana de Valladolid. 


Carmen Tomás. Periodista 
y escritora, natural de Grana- 
da, obtuvo su licenciatura en 
Periodismo en la Universidad 
Complutense de Madrid, está 
especializada en periodismo 
económico. En sus comien- 
zos, desempeñó su actividad 
profesional en dos importan- 
tes periódicos, en la cadena 
de televisión nacional y en 
privadas, actualmente colabo- 
ra con varias emisoras de ra- 
dio y televisión, es la autora 
de varios libros especializa- 
dos en economía. 


NUESTRA PROTAGONISTA 


La Sargento Coral Valle nació 
en el año 1977 en Palencia, pasó 


sus primeros años en la comarca 
castellana del Cerrato, en un 
pueblo de la provincia palentina, 
Alba de Cerrato; lugar ubicado 
en tierras de la vieja Castilla, que 
han sido sedimentadas durante 
miles de años por el Duero, lu- 
gar donde habitaron los nobles 
linajes del Reino de Castilla, los 
Velasco y los Quirós. 

El año de su nacimiento es- 
tuvo lleno de importantes 
acontecimientos políticos, pe- 
ro, aunque con menos relevan- 
cia, se produjeron noticias im- 
portantes para la aviación en 
general y en particular para el 
Ejército del que años más tarde 
formaría parte. Como hecho de 
relevancia internacional, debe 
de resaltarse la muerte del im- 
portante piloto e Ingeniero Ae- 
ronáutico Ruso “Serguel llyus- 
chin”, diseñador de aeronaves 
y como noticia de importancia 
para el futuro del Ejército del 
Aire, el primer vuelo del avión 
de entrenamiento avanzado de 
fabricación español, el CASA 
101 *Mirlo”, que aún se en- 
cuentra operativo. 

Mujer de recia actitud, forja- 
da en el ambiente rural y curti- 
da por el clima continental de 
la zona, como buena castellana 
es directa en el trato, le gustan 
las cosas claras y la disciplina, 
no soportando la hipocresía. 
Como se puede ver en esta 
descripción, nuestra compañe- 
ra esta cargada de numerosas 
virtudes que coinciden con las 
del verdadero espíritu militar, 
por lo que las bases para inte- 
grarse en el Ejército Español 
estaban bien cimentadas. 

Sus deseos de incorporación 
al mismo le surgen desde muy 
joven, cuando ve a los antiguos 
“quintos”, jóvenes que accedían 
a la edad para su llamamiento al 
servicio militar obligatorio, in- 
corporarse a filas, pero sobre 
todo cuando su hermano decide 
ingresar como soldado volunta- 
rio profesional, situación que 
despierta en ella los sentimien- 
tos que la llevaban a desear su 
ingreso en las Fuerzas Arma- 
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das, los cuales aplaca su madre, 
que basándose en la lógica de 
su experiencia, le recuerda su 
excesiva juventud y la importan- 
cia de adquirir conocimientos, 
pidiéndola que acabe primero 
sus estudios. 

Al terminar con éxito su for- 
mación en COU (Curso de 
Orientación Universitaria), equi- 
valente al segundo de bachillera- 
to actual; decide realizar su sue- 
ño e ingresar en el Ejército del 
Aire, en lugar de hacer las prue- 
bas que le habrían la puerta de la 
universidad. Era el año 1988 y 
nuestra protagonista no tiene va- 
cantes de acceso para auxiliar de 
mecánico de aeronaves, pero es- 
te infortunio no la amilana y deci- 
de continuar con su vocación, 
por lo que solicita su ingreso pa- 
ra la especialidad de música, 
banda de cornetas y tambores, 
así aprovechaba los dos años de 
solfeo cursados con anterioridad. 

Una vez en el EA pasa desti- 
nada a la Base Aérea de Torre- 
jón, Torrejón de Ardoz (Ma- 
drid) donde la presencia de los 
aviones despierta en ella su 
verdadera vocación, repararlos, 
por ello en cuanto tiene la Oca- 
sión ingresa en la Academia 
Básica del Aire (León) y cambia 
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de especialidad, adoptando la 
deseada desde el principio, la 
mecánica de aeronaves, espe- 
cialidad con la que obtuvo el 
empleo de Sargento y que con- 
tinúa desarrollando con éxito. 








En el discurso posterior a la 
entrega del premio, la Sargento 
Valle expreso con sinceridad, lo 
percibido por una española uni- 
formada, en aquella importante 
Base Aérea: “La primera reacción 





de los hombres no fue de recha- 
zo sino de sorpresa”, pero aún 
así tardó en ser aceptada, a pesar 
de que resalto que “había sido 
afortunada”, sobre todo cuando 
pasó a formar parte de la Unidad 
en la que actualmente de encuen- 
tra, concretamente en el Grupo 
de Material del Ala 48, a la que 
calificó de “Unidad de hombres 
justos” donde “la presencia de la 
mujer no molestaba ni molesta”, 
agradeciendo seguidamente la 
noble y justa actitud de sus jefes 
directos y particularmente la del 
que tiene la responsabilidad de 
mandarla, el Coronel Guilló. 

En este emocionante y sin- 
cero relato, expresó en unos 
intensos minutos lo sentido en 
su vida, agradeciendo lo obte- 
nido a su familia y en especial 
a su madre, expresando sus 
más profundos sentimientos de 
gratitud y de amor a la Patria, 
esperando seguir creciendo en 
su Ejército del Aire y en su tra- 
bajo, y animando a las presen- 
tes a seguir luchando por ellas 
y por su familia, calificándolas 
de mujeres con coraje que han 
desarrollado una vital e impor- 
tante labor en uno de los me- 
dios mas duros y con menos 
oportunidades, el rural. 
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SEMANA DE 
SUPERVIVENCIA EN 
MONTANA 


lo largo del pasado in- 

vierno se han seguido 
celebrando los cursillos de 
iniciación a la supervivencia 
en montaña que organiza la 
Dirección de Asistencia al 
Personal para oficiales y su- 
boficiales del Ejército del Ai- 
re. Entre los días 7 y 12 de 


| 8 de marzo se celebró el 

Día Internacional de la 
Mujer. En un país como Afga- 
nistán, sumido desde hace 
muchos años en un duro con- 
flicto, y donde la situación de 
las mujeres es especialmente 
desfavorable, con elevados 
índices de analfabetismo, 
grandes dificultades para la 
realización de actividades es- 
tables que puedan servirles 
de sustento y para superar 
las limitaciones tradicionales 
que las mujeres tienen para 
intervenir en la vida pública, 
esta celebración tiene una 
especial relevancia. 

En este contexto, y en es- 
trecha relación con el Ministe- 
rio de Asuntos para la Mujer 
afgano, se llevaron a cabo di- 
versas actividades en el Aero- 
puerto Internacional de Kabul 
(KAIA), actualmente liderado 
por el Ejército del Aire, con el 
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marzo se realizaron las acti- 
vidades correspondientes a 
la novena semana del pre- 
sente ciclo en las que partici- 
paron como instructores va- 
rios mandos de la Escuadri- 
lla de Honores. 

Como ya es habitual, se 
han comenzado las jornadas 
de trabajo con una sesión de 
educación física que ha teni- 
do dos variantes: ejercicios 
en el gimnasio o carrera por 


los alrededores de la resi- 
dencia para los más entu- 
siastas. En la presente edi- 
ción los corredores, aparte 
de las temperaturas bajo ce- 
ro, tuvieron que superar la di- 
ficultad añadida de correr so- 
bre nieve o hielo en algunos 
tramos, lo que no dejó de 
añadir emoción a la carrera. 
Tras el desayuno se asis- 
tió a clases de esquí imparti- 
das por profesores titulares 
de la escuela de Navacerra- 
da. Los participantes, dividi- 
dos en grupos acordes con 
su nivel, tuvieron la ocasión 
de practicar todo tipo de 
descensos ya que los espe- 
sores de la nieve permitían 
la utilización de todas las 
pistas de la estación. Los 
más avanzados aprovecha- 
ron incluso la posibilidad de 
practicar el esquí fuera de 
las pistas, siempre bajo la 
supervisión de un monitor. 
Las tardes se dedicaron a 
conferencias y prácticas de 


DÍA INTERNACIONAL DE LA MUJER 2010 
CELEBRADO EN KABUL, AFGANISTAN 


propósito de contribuir al de- 
sarrollo de las mujeres en Af- 
ganistán, promover su forma- 
ción y mejorar situación eco- 
nómica. A la finalización de 
las mismas tuvo lugar un al- 
muerzo al que asistieron to- 
das las participantes, presidi- 
do por el actual comandante 
de KAIA, el coronel Rubén C. 
García Servert. 





técnicas de supervivencia en 
diversos ambientes, pero so- 
bre todo en montaña invernal. 
Los instructores dieron toda 
clase de explicaciones y tras 
las mismas se hicieron varias 
salidas con carácter práctico. 
Los participantes pudieron 
disfrutar de una bonita subida 
hasta el alto del cerro del Te- 
légrafo y otra al alto de la Vir- 
gen de las Nieves. Ambos re- 
corridos se hicieron utilizando 
raquetas, medio que no les 
resultaba familiar y del que to- 
dos elogiaron la comodidad y 
eficacia. También, dentro del 
terreno de las prácticas, pu- 
dieron participar en la cons- 
trucción de diversos refugios 
tales como un pozo lapón, un 
iglú y varios modelos de tien- 
da de campaña realizados 
con medios de fortuna. 

Finalizó la semana con la 
entrega de los certificados de 
asistencia en medio de un 
grato ambiente participativo y 
de satisfacción general. 
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EL JEMA APADRINA EL 
TRADICIONAL ACTO 
PREVIO A LA SEMANA 
SANTA EN VALDEPENAS 


tendiendo a la invitación 
de la muy ilustre cofradía 
de Nuestro Padre Jesús Caí- 
do y María Santísima de la 





VISITA DE LA MINISTRA 
DE DEFENSA A LA BASE 
AÉREA DE TORREJÓN 


| 10 de marzo, dentro de 

su programa de visitas a 
unidades de las Fuerzas Ar- 
madas, la ministra de Defen- 
sa, Carme Chacón, realizó 
una visita de trabajo a distin- 
tas unidades del Ejército del 
Aire ubicadas en la Base Aé- 
rea de Torrejón. Fue recibida 
por el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire (] EMA), 
el general jefe del Mando Aé- 
reo de Combate (MACOM), el 
general jefe de la Base y el 
coronel jefe del Ala 12. 

La visita comenzó en el Ala 
12, donde su coronel impartió 
una conferencia sobre la orga- 
nización y misiones de la uni- 
dad. Durante su estancia en el 
Ala 12 la ministra y autorida- 
des también visitaron el simu- 
lador de vuelo del avión F-18, 
donde pudieron comprobar la 
importancia de este instru- 
mento para el entrenamiento 
de los pilotos. Así mismo, se 
visitó el barracón de alarma, 
donde Carme Chacón recibió 
puntual información sobre las 


Esperanza de Valdepeñas, el 
9 de marzo, el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, se 
desplazó a Valdepeñas para 
apadrinar el tradicional acto 
previo a la Semana Santa. 
Durante el acto, que se ini- 
ció sobre las 20:00 horas en 
las instalaciones de la compa- 


características y capacidades 
del avión. Estando allí se acti- 
vó el “scramble”, consiguiendo 
despegar el avión en el tiem- 
po establecido para regocijo 
de los presentes. 
Posteriormente se trasladó 
la comitiva al 47 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, donde fueron 
recibidos por el coronel jefe de 
la Unidad y el teniente coronel 
jefe de la Unidad Médica de 
Aeroevacuación (UMAER). Vi- 
sitaron un avión Boeing 707 
configurado para evacuacio- 
nes médicas y acompañados 
por el teniente coronel jefe de 
la Unidad Médica de Apoyo al 





ñía TECNOBIT, se presentó 
el cartel de hermandad de la 
Semana Santa 2010, y se hi- 
zo entrega de reconocimien- 
tos, que en la presente edi- 
ción han recaído en el cape- 
llán del centro penitenciario de 
Herrera de la Mancha, el trini- 
tario Antonino del Pino Mora- 





les, además del coronel de la 
Guardia Civil, José Herrera 
García-Lora, las Fuerzas Ae- 
romóviles del Ejército de Tie- 
rra (FAMET), el Cuerpo Na- 
cional de Policía, el J efe del 
Mando Aéreo General, el te- 
niente general Fernando Lens 
Astray, representante institu- 
cional de las Fuerzas Arma- 
das en Castilla-La Mancha, y 
el teniente del Ejército del Aire 
Ángel Gálvez Belmonte. 
Además hubo tres recono- 
cimientos a título póstumo: el 
de los capitanes J erónimo 
José Carbonell Rodríguez y 
Fernando Negrete Usón, así 
como el del teniente Roberto 
Carlos Álvarez Cubillas, que 
perdieron la vida en acciden- 
te aéreo el pasado año, todos 
ellos pertenecían a la Base 
Aérea de Albacete y Ala 14. 


Despliegue-Madrid (UMAAD- 
Madrid) visitaron un hospital 
de campaña montado al efec- 
to dentro de un hangar. 

La última unidad que visitó 
la ministra y autoridades fue el 
Grupo Central de Mando y 
Control (GRUCEMAC). Aquí, 
acompañados por el coronel 
jefe del mismo, en la sala de 
control del espacio aéreo, los 
controladores aéreos expusie- 
ron los procedimientos opera- 
tivos y la forma en que se rea- 
liza tan importante misión. 
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ENTREGA DE CONDECORACIONES EN EL 
ESCUADRON DE ZAPADORES PARACAIDISTAS 


n agosto de 2007 un 

Equipo de Control Aéreo 
Táctico (TACP) del Ejército 
del Aire destacado en Qala-i- 
Now (Afganistán), durante 
una misión de reconocimien- 
to, se vio involucrado en una 
acción que requirió asegurar 
una posición aislada en es- 
trecha colaboración con un 
equipo del Ejército de Tierra, 


VISITA DE LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE A LA BASE 
AEREA DE ARMILLA 


| 17 de marzo tuvo lugar 

en la Base Aérea de Armi- 
lla la visita de la LXII promo- 
ción de alumnos de la Acade- 
mia General del Aire acompa- 
ñados de dos profesores. 

El grupo de profesores y 
alumnos fueron recibidos por 
el teniente coronel jefe de 
Estudios del Ala 78 Guiller- 
mo Talavera Fernández y 
una comisión de la Unidad. 

La jornada se inició en la 
sala de briefing de la jefatura 
de Estudios con unas pala- 
bras de bienvenida. Poste- 
riormente recibieron una 
conferencia sobre el Ala 78 y 
la Base Aérea de Armilla con 
especial reseña a los cursos 
que allí se imparten y que 
afectarán directamente a 


coordinando a su vez el apo- 
yo aéreo de aeronaves fran- 
cesas y norteamericanas. 
Durante la misma, los miem- 
bros del TACP debieron 
afrontar los hechos con deci- 
sión, arrojo y determinación, 
solucionando satisfactoria- 
mente la situación. 

Como reconocimiento a su 
labor distinguida en esta ope- 





ración, los componentes del 
TACP fueron condecorados 
con la Cruz al Mérito Aero- 
náutico con Distintivo Azul. 
Los condecorados fueron co- 
mandante Porras, capitán 
Giz, sargento primero G. Chá- 
vez, cabo primero P. Cano, 
cabo primero Miguez, cabo 
Tomé, cabo Campos, soldado 
S. Paya y soldado Blanco. 

El viernes 12 de marzo, ba- 











Alumnos de la LXI1 promoción en la plaza de la Biicker de la Base 


Aérea de Armilla. 





Exposición estática de las aeronaves en el hangar de mantenimiento. 


jo la presidencia del jefe de 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire, general del aire J osé J i- 
ménez Ruiz, tuvo lugar en la 
Base Aérea de Alcantarilla, 
donde se encuentra ubicado 
el Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas (EZAPAC), un 
acto de exaltación de virtudes 
militares en el que se impu- 
sieron las condecoraciones a 
los militares mencionados. 


aquellos que optasen por la 
especialidad de helicóptero. 
A continuación se proyectó 
un vídeo sobre la Base Aé- 
rea y la Patrulla ASPA. 

La visita continuó con un 
recorrido por diversas de- 
pendencias de la jefatura de 
Estudios que incluyó los en- 
trenadores de HE-25 y HE- 
24; todos los alumnos, 
acompañados por profeso- 
res de la Unidad, tuvieron la 
oportunidad de descubrir por 
sí mismos las particularida- 
des de las aeronaves de ala 
rotatoria. Seguidamente se 
dirigieron al hangar de man- 
tenimiento donde tenían pre- 
parada una exposición está- 
tica de las aeronaves con las 
que cuenta la Unidad. 

Para finalizar la visita, los 
alumnos tuvieron la oportuni- 
dad de disfrutar de las evolu- 
ciones de los helicópteros de 
la Patrulla ASPA. 
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VISITA DE LOS 
AGREGADOS MILITARES 
ACREDITADOS EN 
ESPANA AL ALA 11 


| día 18 de marzo de 

2010 realizaron una visi- 
ta a esta Unidad los Agrega- 
dos Militares acreditados en 
España. El motivo de la visi- 
ta fue conocer la misión y 
funcionamiento del Ala 11, 
sus sistemas de armas y el 
nivel de cooperación de la 
Unidad con las Fuerzas Ar- 
madas de otros países. 

Tras ser recibidos por el 
Coronel J efe del Ala 11, J efes 
de Grupo y Suboficial Mayor 
de la Unidad se trasladaron a 
la sala de conferencias del 


Edificio “ASTA” donde el Co- 
ronel Fernández hizo una pre- 
sentación para dar a conocer 
las particularidades de la Ba- 
se y la Unidad en general. 





UN EQUIPO DEL EADA REALIZA EL TRASLADO DEL 
HANGAR DE HELISAF DE LA PLATAFORMA NORTE 
A LA PLATAFORMA SUR DE LA FSB DE HERAT 


n equipo del EADA forma- 
do por 1 oficial, 4 subofi- 
ciales y 13 militares de tropa 
profesional efectuó el traslado 
del hangar del destacamento 


HELISAF, Unidad de helicóp- 
teros del Ejército del Aire es- 
pañol que opera en la Base 
de Apoyo Avanzado de Herat 
(FSB). El traslado se realizó 
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Trabajos de montaje del hangar en la plataforma sur de la FSB. 





A continuación iniciaron 
una visita por el simulador 
EF-2000 donde son entrena- 
dos nuestros pilotos, en el 
Grupo 22 comprobaron las 


Izado de la primera arcada de 
la estructura del hangar en la 
plataforma sur de la FSB. 


de la plataforma norte a la pla- 
taforma sur de la FSB. 

El hangar del destaca- 
mento HELISAF tiene 23 m 
de ancho, 42 m de largo y 
10 m de altura y cuenta con 
grupo electrógeno propio, 
con instalación eléctrica, cli- 
matización y un puente grúa 
en su interior de 1.500 kg de 
capacidad de elevación. 

El traslado, finalizado el 23 
de marzo, se realizó dentro 
del plazo de tiempo planea- 
do, concretamente en 38 dí- 
as, y para el personal del 
EADA ha supuesto un verda- 
dero desafío, dadas las difi- 
cultades técnicas de un han- 


capacidades de Patrulla Ma- 
rítima y Vigilancia del avión 
P-3 dirigido por el C.A.M. 
(Centro de Apoyo a la MI- 
sión). Continuaron su reco- 
rrido por el Banco de prue- 
bas del motor EJ -200. 

P ara terminar se dirigieron 
la zona operativa donde 
asistieron a una exposición 
estática del sistema de ar- 
mas C.16, además de una 
demostración de las cuali- 
dades en vuelo del Avión 
Eurofighter. 

Concluido el recorrido, se 
dirigieron al Pabellón de Ofi- 
ciales donde tuvo lugar la co- 
mida, finalizando esta fue- 
ron acompañados a pie de 
avión para ser despedidos. 


gar de estas características y 
los condicionantes propios 
de una Zona de Operacio- 
nes. Para llevar a cabo el 
traslado, el Equipo del EADA 
contó con el apoyo en zona 
de varias unidades de la FSB 
como el NSE (Elemento de 
Apoyo Nacional), HELISAF, 
ASPUHEL (unidad de heli- 
cópteros del Ejército de Tie- 
rra español) y las secciones 
CIS y de Infraestructura ade- 
más del CATO (terminal aé- 
rea combinada) de la FSB. 
El hangar del destaca- 
mento HELISAF fue instala- 
do en el año 2005 en la pla- 
taforma norte de la FSB tam- 
bién por personal del EADA 
y ha prestado servicio allí 
hasta que se ha realizado su 
traslado a la plataforma sur. 





Equipo del EADA que realizó el traslado del hangar. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2010 


491 


ire.mde.es 


itodela 


wwWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


ire.mde.es 


itodela 


www.ejerc 


Visite nuestra web: 











noticiario noticiario noticiario 








EL JEMA PARTICIPA EN 
EL ACTO DE ENVIO A 
AFGANISTAN DE LOS 

VEHICULOS 
BLINDADOS RG-31 


l acto, presidido por la 

ministra de Defensa, al 
que también asistieron otras 
autoridades como el EMAD, 
el J EME y el jefe de la Base 
Aérea de Torrejón, se realizó 
el pasado día 27 de marzo 
en dicha Base Aérea. 

El embarque de parte de 
las últimas unidades de RG- 
31, del total de 63 que van a 
ser desplegados en Afganis- 
tán estuvo presidido por la mi- 
nistra de Defensa. Estos vehí- 
culos ya están sustituyendo a 
los BMR, que dejaron de ope- 
rar el pasado 1 de marzo en 
esa misión. Las unidades de 
RG-31 están actuando junto a 
los 93 blindados medios tipo 
LINCE que también están 
desplegados en esta misión. 

Chacón estuvo acompaña- 
da en la Base Aérea de To- 
rrejón por el jefe de Estado 
Mayor de la Defensa (J E- 
MAD), José Julio Rodríguez, 
el jefe del Estado Mayor del 
Aire (JEMA), José Jiménez 
Ruiz, el jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército de Tierra 
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VISITA DEL MINISTRO DE TRANSPORTE AFGANO 
AL AEROPUERTO DE HERAT 


| día 30 marzo el Ministro 

de Transporte Afgano Mo- 
hammad Olah Batash acom- 
pañado del Gobernador de 
Herat Dr. Ahmad Y usuf Nuris- 
tani y una amplia delegación 
realizaron una visita a las ins- 
talaciones del aeropuerto civil 
de Herat para comprobar “in 
situ” la evolución de las obras 
de mejora que, desde la lle- 
gada de las Fuerzas de ISAF, 
ha experimentado. 

Visitaron la zona en la que 
se ha instalado la nueva ra- 
dioayuda DVOR “Doppler 
VHF (Very-High-Frequency) 
Omnidirectional Range”, las 


obras de ampliación de la pis- 
ta y la ampliación de la plata- 
forma norte que permitirá au- 
mentar significativamente la 
capacidad de aparcamiento 
de aviones en la plataforma 
civil del aeropuerto. 

En todo el recorrido fueron 
acompañados por el J efe de 
la Fuerza de Herat, FSB 
COM Coronel León Antonio 
Machés Michavila, quien les 
orientó sobre la evolución de 
las obras y la importancia que 
el desarrollo del aeropuerto 
de Herat tendrá para el pro- 
greso y mejora de toda la re- 
gión oeste de Afganistán. 





(Y EME), Fulgencio Coll, y el 
general jefe de la Base Aé- 
rea, Pedro J osé Abad. 

Durante la visita a los nue- 
vos vehículos, las autoridades 
han sido informadas de las 
elevadas prestaciones de se- 
guridad del vehículo RG-31 
frente a las amenazas a las 
que tienen que hacer frente las 
tropas españolas en aquel pa- 
ís, y en especial, las relativas a 
blindaje, comunicaciones e in- 
hibidores de frecuencia. Las 
explicaciones se han realizado 
sobre tres configuraciones dis- 
tintas del vehículo: ambulan- 
cia, comunicaciones y TACP 
(control aéreo táctico). 

Cabe destacar los avanza- 
dos sistemas sanitarios que 
incorpora la versión ambulan- 
cla, a la que en breve se le 
van a incorporar sistemas pa- 
ra transmisión en tiempo real 
de los indicadores biomédicos 
de los pacientes. Los dos pri- 
meros RG-31 partieron de la 
Base de Torrejón el pasado 
27 de octubre y, desde enton- 
ces, ha continuado hasta hoy 
el envío a Afganistán de estos 
vehículos, cumpliendo así con 
los plazos previstos por el J E- 
MAD de dotar a nuestras tro- 
pas con un total de 63 unida- 
des de este tipo de blindados. 
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Su Majestad el Rey viendo una 
parte de las exposiciones mos- 
tradas por el EADA. 


material de defensa terres- 
tre, NBQ y desactivación de 
explosivos. Además, se ha 
realizado una toma de es- 
fuerzo de un avión C-130 
Hércules con posterior simu- 
lacro de asalto aéreo y una 


simulación de ataque aéreo 
protagonizado por dos avio- 
nes F-18 y la correspondien- 
te reacción de una batería 
antiaérea. 

Como punto final, Su Ma- 
jestad el Rey ha saludado a 
las autoridades civiles y mili- 
tares que han acudido y ha 
firmado en el Libro de Honor 
del EADA. 





SU MAJESTAD EL REY 
VISITA EL ESCUADRON 
DE APOYO AL 
DESPLIEGUE AEREO 


| día 6 de abril, Su Majes- 

tad el Rey visitó el Es- 
cuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA) con 
sede en la Base Aérea de 
Zaragoza. 





A su llegada a la base en 
un helicóptero Super Puma 
del Ala 48, fue recibido por 
el Jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, General del 
Aire José Jiménez Ruiz, tras 
lo que se procedió a rendir 
los Honores de Ordenanza. 

Entre las actividades de- 
sarrolladas destacan la ex- 
posición estática con diverso 


El jefe del EADA, Ricardo Cano García, dando unas explicaciones 
a S.M. el Rey. 





4 


S.M. el Rey saludando a personal del EADA ataviado con sus equi- 
pos de paracaidismo. 


ML 





S.M. el Rey saluda a un miembro del EADA ataviado con un traje NBO. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Cádiz 22 mayo 1910 


H ijo de doña Teresa Díaz 
Benjumea y don Luis Salvador 
Alexandre ha nacido un niño al que 
le será impuesto el nombre de Julio. 

Nota de El Vigía: Contando tan 
solo quince años y como paso pre- 
vio para hacerse aviador, aquel espa- 
bilado jovencito gaditano ingresaba 
como cadete en la Academia de In- 
fantería toledana. Admitido en 1930 
en el Servicio de Aviación tras los 
oportunos cursos, obtiene los títulos 
de observador y piloto militar de ae- 
roplano y luego de un breve pero in- 
tensivo curso de mecánico, fue des- 
tinado al Grupo 12 de Tablada donde 
tiene su primer contacto con un au- 
téntico caza, el Nieuport 92. 

El estallido bélico de 1936 le sor- 
prendió en Sevilla y en un Nieuport, 
que había tomado tierra equivocado 
de bando, inicia los primeros com- 
bates reales y las primeras victorias. 
Luego, tras hacerse con el Fiat CR- 
32 integrado en una escuadrilla le- 
gionaria italiana, pasa a constituir 
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con Joaquín García Morato y Narciso 
Bermúdez de Castro, la “Patrulla 
Azul” de la que junto a el halcón y la 
avutarda como se les representa en 
el célebre emblema a sus compañe- 
ros, el es el mirlo —por su buen volar 
y pasarse de moreno- Ascendido a 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


capitán en mayo de 1937 al formarse 
el primer Grupo Morato (2-G-3) este 
encomendó a Salvador el mando de 
la 1% escuadrilla. Su carrera como 
cazador era meteórica, pero el 3 de 
octubre del siguiente año, cuando en 
su cartilla figuraban ya 564 servicios 


Hace 90 años 


Nuevo aeródromo 


Segovia 10 mayo 1920 


Y on la presencia del general Echagúe acompañado del jefe de Avia- 

J ción coronel Soriano y del comandante Bayo, en medio de una expecta- 
ción extraordinaria, ha tenido lugar la inauguración del aeródromo de Grajera, 
situado en esta provincia a medio centenar de kilómetros de Aranda de Due- 
ro. Para dar sentido y realce al acto, procedentes de Cuatro Vientos llegaron 
cuatro aparatos, ocupados por los capitanes Gallarza-Montero; Las 
Morenas— Cañada; Moreno Abella marqués de Borja—fotógrafto Leopoldo 
Alonso y el soldado Iglesias con el capitán Pérez Moreno; quienes, tan pronto 
pusieron pie en tierra, se vieron rodeados de centenares de personas, incluso 
llegadas de pueblos vecinos que los aclamaba y vitoreaba como héroes. 

-Ya han llegado a Grajera los últimos adelantos. Tal vez sea el comien- 
Zo de una nueva dicha para el pueblo, intuía en la sencilla platica, el bon- 
dadoso sacerdote en la misa mayor. Tras esta, en la casa del cura de Gra- 
jera se ofreció un espléndido almuerzo, al que asistieron los aviadores 


A las cinco de la tarde, despedidos con una nueva ovación de entusias- 
mo y cariño, los aeroplanos emprendían el regreso, para tomar tierra 95 


minutos después en Cuatro Vientos. 
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de guerra y 24 victorias, fue derriba- 
do en el Ebro; se lanza en paracaídas 
y es hecho prisionero hasta la toma 
de Barcelona. Las negociaciones pa- 
ra su liberación por canje, en las que 
intervino el propio general Franco, 
fueron intensas pero estériles. Cono- 
cido es el dicho de García Morato, 
quien, abogando por su compañero 
ante Franco, llegó a decir *¡ Es que 
es, mejor que yo..!” 

Con la llegada de la paz y la reor- 
ganización de las Unidades, fue 
nombrado jefe del 22 Regimiento de 
Caza con aviones Fiat y base en Ta- 
blada. Luego, ante la avalancha de 
oficiales de otras armas, dispuestos 
a formar parte de aquel gran Ejército 
del Aire con ¡5.000 aviones! que so- 
ñara el ministro Yagúe, es designado 
para enseñar lo mucho que sabía, 
nombrándosele Director de la Escue- 
la de Caza (Reus). 

En 1942 se le dio el mando de de 
la 2* Escuadrilla Azul y aunque no 
hubo grandes combates, dada la es- 
tabilización del frente al que se le 
destinó, en los seis meses de actua- 
ción, aquella consiguió trece derri- 
bos, por el contrario hubo de lamen- 
tar la pérdida de dos de sus pilotos. 

De nuevo en la Escuela de Caza, 
ahora en Morón, evidenciándose la 
inferioridad del Fiat frente a los cazas 
más modernos, en 1943 forma parte 
de la expedición que desde París-Vi- 
llacoublay (en la Francia ocupada) trae 
a España los quince Me-109 F, popu- 
larmente conocidos como *“Zacutos”. 

En la Escuela de Morón las clases 
de combate se suceden. ¡Cuantos 
alumnos recuerdan, aquellas perse- 
cuciones en las que participaba el je- 
fel En una de ellas el Fiat se le incen- 
dió. Resbalando, para que las llamas 
no le abrasaran, trató de llegar al 
campo, pero cuando vio que no podía 
conseguirlo saltó en paracaídas a tan 
poca altura, que no llegó a desplegar- 
se totalmente, produciéndose graves 
quemaduras y varias fracturas que 
tardó meses en curar. Repuesto ya, 
regresa a Morón complementando la 
enseñanza con las pruebas de los 
prototipos del Me-109 y HS-42B que 
fabricaba la Hispano y en 1948 realiza 
el curso de Vuelo Sin Visibilidad. 

En diciembre de 1950, con el em- 
pleo de teniente coronel, marcha 
agregado a la embajada de España 
en Washington, donde tiene la opor- 
tunidad de “empaparse” en lo que es 
una fuerza aérea moderna. Al regre- 
sar, en 1955, lleva a cabo el curso de 
T-6 y luego, con 45 años, el de reac- 
tores en Talavera la Real; pero su 
próximo destino no es un Ala de ca- 
za, sino la dirección de la A.G.A. 
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donde pronto se incorporaría un 
alumno muy especial, el Príncipe D. 
Juan Carlos de Borbón. Su llegada a 
san Javier, para tomar posesión, en 
un T-33, evidenció que algo había 
cambiado y así fue, destacándose el 
coronel Salvador por su apasiona- 
miento por las reformas, por los 
nuevos métodos y la potenciación 
del idioma ingles, Como detalle cu- 
rioso, consigue para su entrena- 
miento un “Buchón”. Tras cinco 
años en la AGA, pasó a mandar el 
Ala 5 de “Sabres” y la base de Mo- 
rón que tan bien conociera. 

El ascenso a general en 1963 le 
supuso abandonar el “Sabre” y que 
se hicieran mas difíciles las probabi- 
lidades de vuelo; por el contrario, su 
hijo Julio, cadete ya en San Javier, 
seguía sus pasos. 

Pero el destino quiso que aquél 
fatídico 25 de abril de 1963, despe- 
gando un Heinkel 111, acabara zam- 
bulléndose en invertido en las aguas 
del Mar Menor a ocho metros de la 
orilla y que, de los tres tripulantes y 
siete alumnos que lo ocupaban —que 
resultaron heridos— únicamente el 





Melilla 22 mayo 1930 


E l general López Pozas y el coronel Solans junto a numerosos jefes y 
4 oficiales de Aviación, esperaban ayer en la base de Mar Chica al hidro 
que, pilotado por el comandante Hidalgo de Cisneros, traía desde la Península 
al jefe superior de Aeronáutica, general Amado Balmes. Pasado un tiempo 
prudencial y ante la falta de noticias, se vivieron momentos de inquietud hasta 
que, por fin, se supo que, a poco de salir de Cádiz, una avería les había forza- 
do a amerizar. Por fortuna, una lancha los remolcó hasta Ceuta, desde donde 
ha llegado hoy. Á preguntas de los informadores acerca del suceso, el general 
ha manifestado que son gajes del oficio, añadiendo que sufrieron la natural 
mojadura, pues la marejada de Poniente era fortísima. 

Por la tarde, ha cursado la visita de inspección al aeródromo de Tauima, 
presenciando luego, el vuelo de varios aparatos. 


Las... Ss... ono oo aa a 


alumno Julio Salvador Martínez per- 
diera la vida en el trance. 

Fue un duro golpe para el general 
que le resultó difícil superar. Su Ca- 
rrera por otro lado, iba alcanzando 
las mas altas cimas: jefe de FF.AA., 
del Mando de la Defensa, segundo 
jefe del Alto Estado Mayor... y en 
1969 ministro del Aire. 

Las obligaciones del cargo no le 
impidieron de vez en cuando “echarse 
un vuelito” en los aviones de combate. 

A propuesta del Consejo Superior 
Aeronáutico, le fue concedida la Me- 
dalla Aérea, preciado galardón que 
como la Medalla Militar individual y 
tres colectivas que poseía, venia re- 
frendar la ejemplaridad de una carre- 
ra aeronáutica cifrada en 7.300 horas 
de vuelo. Su imposición por el Prín- 
cipe de España en Tablada el 5 de 
abril de 1972 fue todo un aconteci- 
miento, rubricado con una especta- 
cular parada aérea. 

Ya en el retiro, un día de 1987 
aquél mirlo que tanto había revolote- 
ado por los cielos, casi inesperada- 
mente procedió por derecho rumbo a 
la eternidad. 


Hace 55 años 


Entusiasta 


Lérida 20 mayo 1955 


oincidiendo con los actos 

J celebrados con motivo de las bo- 
das de plata del Real Aero Club de 
Zaragoza, la quincena de avionetas 
participantes en el rallye, han inaugu- 
rado el campo de vuelos de Suquets. 
Enclavado a una veintena de kilóme- 
tros de esta capital, es propiedad de 
don José Irigoyen Rahola, un admira- 
ble emprendedor que, como hemos 
visto, además de promover el cultivo 
de estas tierras y levantado todo un 
pueblo con sus instalaciones deporti- 
vas, cooperativa y hasta casino, alre- 
dedor de su industria conservera, lo 
ha dotado de un mini- aeropuerto, 
con torre de control, aparcamiento y 
hangar para sus dos avionetas. 

Con la asistencia de las primeras 
autoridades, el obispo de la diócesis 
ha oficiado la ceremonia de bendi- 
ción y tras el delicioso ágape cam- 
pestre y la entrega de premios, todos 
los aparatos partieron para Zaragoza 
a excepción de uno; el “Junkers” del 
coronel Carlos Pombo, quien hacien- 





do bueno el dicho de “sólo rompe 
aviones quien los vuela”, en este ca- 
so, uno de nuestros mas competen- 
tes aviadores, al entrar largo y el te- 
rreno reducido, se salió de la pista 
por derecho cayendo por un barran- 





co. Por fortuna, salvo algún pequeño 
coscorrón, sufrido por sus tripulan- 
tes: capitán Aurelio Sánchez Martín, 
sargento mecánico Antonio Velasco y 
cabo radio Fernando Abad, no ha ha- 
bido que lamentar nada irreparable. 
En la fotografía tomada momentos 
después del accidente, el coronel 
que luce su preciada Medalla Aérea, 
parece decir: ¡No me lo puedo creer! 





Hace 55 años 


Madrid 9 mayo 1965 


Ye calcula en mas de medio millón, las personas que han asis- 
4.4tido al desfile militar que, bajo la presidencia del Generalísimo acom- 
pañado por SS.AA.RR. D. Juan Carlos y Doña Sofía y el Príncipe Muley 
Abdula de Marruecos, se celebró esta mañana. 

La gran novedad, la ha constituido la presencia de los cazas intercep- 
tadores F-104G “Starfighter” con base en Torrejón. Tanto por lo estilizado 
de su línea, como por su enorme velocidad, que puede superar los 2.000 
kilómetros por hora, han causado verdadera impresión. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





ULTRAPORTÁTILES 


IPAD, EL NUEVO PRODUCTO 

ESTRELLA DE APPLE 

ue de los fenómenos que más impac- 
to ha tenido en la red en los últimos 

tiempos ha sido el 1Pad. 

Este dispositivo de Apple es una del- 
gada pantalla táctil casi diez pulgadas de 
diagonal, poco más de medio kilo de pe- 
so y que incorpora micrófono, altavoz, 
brújula digital, acelerómetro y conectivi- 
dad inalámbrica. 

He tenido la tentación de opinar o es- 
cribir sobre él, pero día tras día me he 
ido asombrando y antes de tener una 
idea formada aparecían nuevos datos 
que me obligaban a ir modificando mi 
criterio: ¿Es el ¡Pad de Apple un artefac- 
to inútil como aseguran sus detractores, 
o es un dispositivo casi maravilloso co- 
mo creen sus decididos partidarios? ¿Pa- 
ra qué diablos sirve un ¡Pad y que es lo 
que tiene de nuevo? Siguen llegando 
nuevas informaciones, pero yo creo que 
ya he conseguido tomar una postura al 
respecto. 

La paradoja del ¡Pad es que sin inno- 
var demasiado desde el punto de vista 
tecnológico representa una nueva forma 


iPad de Apple 








de relacionarse con la información. Más 
grande que un teléfono, más potente que 
una PDA o uno de esos trastos inútiles 
que sólo sirven para leer libros electrón1- 
cos, sin embargo parece un pobrecito tu- 
llido al compararlo con el más simple de 
los UMPC, los ahora llamados “Net- 
books”, a los que sin embargo desafía al 
prescindir del teclado amparado por su 
pantalla táctil. 

Y es que el ordenador con teclado ra- 
tón y pantalla, tal y como lo conocemos, 
tiene muchos enemigos, incluso entre 
sus propios fabricantes. Se trata de un 
diseño muy aparatoso y poco ergonóml- 
co, poco adecuado para la dinámica vida 
moderna. Á pesar del auge de los portá- 
tiles, éstos siguen siendo un objeto volu- 
minoso que obliga al usuario a cargar 
con un maletín o una mochila para trans- 
portarlo. 

Los ordenadores de bolsillo como las 
PDA o los teléfonos, cada vez dotados 
de características más potentes, son sin 
embargo incómodos por su reducido ta- 
maño. Se puede leer o enviar un mensa- 
je, hacer un cálculo o una consulta pun- 
tual, pero más allá de eso, resulta cansa- 
do teclear un texto o leer en una pantalla 
tan pequeña. 

El ¡Pad viene a cubrir ese hueco. Con 
la forma o el tamaño de un cuaderno, 
puede escribirse en él como en una hoja 
de papel, no necesita ratón ni teclado, 
permite ver fotografías o leer y ejecutar 
aplicaciones o navegar por la red con 
una comodidad razonable. 

Sin embargo sus capacidades técnicas 
están cuidadosamente recortadas. Ipad 
no es un producto tecnológico, es una 
estrategia de mercado y en la política de 
Apple los usuarios deben permanecer 
prisioneros de su sistema, obligados a 
bajar las canciones de ¡Tunes, a usar los 
programas y aplicaciones distribuidos o 
aprobados por Apple y dentro del ecosis- 
tema formado por sus productos. 

Esta fórmula ha dado más resultado 
que la innovación tecnológica. Apple 
lanzó al mercado en 1993 el Message- 








Foto del MessagePad 'Newton'. Foto 
procedente de Wikipedia, licencia GPL 


Pad, un dispositivo muy avanzado para 
su época que fue más conocido por el 
nombre de su sistema operativo 'New- 
ton'. Este si era un producto revolucio- 
nario desde un punto de vista tecnológ1- 
co y conceptual. Sin embargo resultó un 
fracaso comercial y se retiró del merca- 
do en 1998. 

Con los siguientes lanzamientos Ap- 
ple cuidó mucho la comercialización. 
Primero fue el ¡Pod, luego el ¡Phone y 
ahora el iPad. No cabe duda de que son 
productos de calidad, pero su mayor va- 
lor no viene dado por su diseño o presta- 
ciones sino porque Apple ha sabido con- 
vertirlos en productos estrella, codicia- 
dos por los Geek, adorados por sus 
usuarios y con una potentísima imagen 
de marca. 

No todo son parabienes. Los primeros 
usuarios del ¡Pad se quejan del funciona- 
miento de la WiF1 y de que no tiene puer- 
tos USB, soporte para Flash (lo que no va 
a cambiar por razones de política comer- 
cial de Apple), tampoco tiene cámara y 
solamente es multitarea con aplicaciones 
de Apple. Tarde o temprano empezare- 
mos a ver competidores del iPad. Habrá 
que ver cómo se desarrolla el concepto 
sin las limitaciones impuestas por los in- 
tereses comerciales de Apple para saber 
s1 este dispositivo será una moda pasajera 
o será recordado como el primero de una 
nueva clase de ordenadores. 
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ROBOTICA 


TIRO AL ROBOT 
Es podría ser el nombre de una nueva 
modalidad de entrenamiento para tiro 
policial, instintivo o de combate. La em- 
presa australiana Marathon Robotics ha 
desarrollado unos robots basados en el 
vehículo de transporte unipersonal de dos 
ruedas Segways simulando la forma hu- 
mana y que pueden circular por las calles 
y entre los edificios como gente en una 
multitud. Los robots Marathon pueden 
actuar como insurgentes, rehenes, O Civi- 
les, permitiendo a los soldados realizar un 
entrenamiento de tiro muy realista sobre 
blancos en movimiento antes de enfren- 
tarse a situaciones de combate reales. 

Los robots se mueven con gran realis- 
mo, pueden entrar en edificios y sortear 
obstáculos detectándolos en tiempo real 
aun cuando se crucen en su trayectoria de 
forma súbita. Su programación incluye 
ciertas reacciones gregarias como huir 
cuando uno de ellos es abatido. 

Los Estados Unidos ya han encargado 
unidades para el entrenamiento de los 
miembros del cuerpo de Marines. 

El Segway es un vehículo eléctrico 
aparentemente inestable, pero que igual 
que una moto o una bicicleta no resulta 
difícil controlar. Hasta el momento sus 
usos militares eran equivalentes a los c1- 
viles: movimiento de supervisores en áre- 
as logísticas, transporte de vigilantes de 
seguridad y otros usos de transporte un1- 
personal. 

Sin embargo además de los robots para 
entrenamiento de tiro de Marathon, otros 
equipos están intentando desarrollar vehí- 
culos de combate no tripulados basados 
en este tipo de vehículo. 





CIBER-GUERRA 


HACKERS 
MILITARES 
DESACTIVARON 
UNA TRAMPA 
DE LA CIA 
Según informó reciente- * 
mente el Washington “Way 
Post, a principios de 2008 los 
responsables militares de la 
ciberguerra estaban con- 
vencidos de que elemen- 
tos terroristas estaban 
usando un servidor web, 
ubicado en Arabia Saudí 
para preparar ataques 
contra las fuerzas estadou- 
nidenses en Iraq. 

El servidor había sido instalado 
por la CIA y el gobierno saudí 
como una trampa para atraer a 
elementos subversivos y ex- 
tremistas. 

A pesar de las objeciones 
de la CIA, hackers militares 
estadounidenses desarrolla- 
ron un ciberataque contra el 
servidor que lo dejó inutilizado. 

Este incidente puso de manifiesto 
la necesidad de coordinación de las fuer- 
zas que participan en la ciberdefensa, así 
como algunos interrogantes para resolver 
los cuales aún no se ha desarrollado una 
doctrina clara precisa, como por ejemplo 
dilucidar si un ciberataque a un objetivo 
hostil constituye una acción encubierta O 
una operación militar, o considerar si el 
hecho de que el servidor se encuentre alo- 
jado en un país extranjero constituye una 
acción hostil contra ese país. 
SEGURIDAD 





Robots blanco de Maratón Robotics 















IX JORNADAS DE 
h SEGURIDAD 
A DE LA INFORMACION 
| DEL MINISTERIO DE 
DEFENSA 
ciao de marzo de 
y 2010 se celebraron, las IX 
4 - —Jormadas de Seguridad de la Infor- 
mación, organizadas conjuntamente 
por el EMACON y la IGECIS. 
| Las Jornadas buscan, mediante 
la difusión de proyectos, técnicas 
y soluciones, informar sobre los 
aspectos más destacados y ac- 
tuales en la materia, así como 
contribuir a la sensibilización y 
concienciación del personal del 

Departamento en los aspectos más 
actuales relacionados con la Ciberde- 
fensa. 

De los cuatro días progra- 

mados los dos primeros esta- 
ban reservados para el perso- 
nal del ministerio de Defensa 

y los dos siguientes estaban 

abiertos a participantes ajenos 
a la institución. 
Las conferencias, mesas redon- 
das y talleres que tuvieron lugar en el 
Centro Superior de Estudios de la Defensa 
fueron sumamente interesantes ofreciendo 
una panorámica esclarecedora de las ame- 
nazas cibernéticas y de los últimos avances 
en materia de seguridad y defensa en este 
área. 

La Sección de Seguridad de la Infor- 
mación CIS del EMAD ha publicado de 
la documentación correspondiente a las 
jornadas tercera y cuarta en la intranet de 
Defensa. a 


JORNADAS 





Cartel de las IX Jornadas de Seguridad de la 
InformaciA3*n del Ministerio de Defensa 
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RECOMENDAMOS 


EADS-DS 
cherche a 
consolider son 
activité 
“drones” 





JPC et Anne Musquere 
AIR £« COSMOS. No 2206 — 
19 fevrier 2010 


AIREÉCOSMOS 





a A a MA 


El grupo europeo EADS tra- 
ta de afianzarse en un merca- 
do incipiente, y en el que tiene 
grandes posibilidades de adju- 
dicarse futuros programas eu- 
ropeos, los sistemas de armas 
no son otros que los vehículos 
aéreos no tripulados, que cada 
vez están alcanzando una ma- 
yor importancia en el desarro- 
llo de las operaciones milita- 
res. 

Por medio de su división DS 
(Défense € Sécurité), y ampa- 
rándose en su larga experien- 
cia en este tipo de sistemas 
por medio de Aeroespatiale, 
Matra o Dornier, con sus siste- 
mas CT20, CL289 y Brevel, 
entre otros, trata de que sus 
sistemas se integren en las 
fuerzas armadas europeas. 

Actualmente algunos de es- 
tos sistemas están, operando 
en Afganistán, como el SIDM 
Harfang operado por las fuer- 
zas armadas francesas, los 
alemanes tienen su programa 
centrado en el EuroHawk, Es- 
paña desarrolla el Atlante, y 
Francia desarrolla los sistemas 
Drac y Harfang. Como último 
desarrollo y recogiendo la ex- 
periencia de algunos de ellos 
se encuentra el Talarion con 
un objetivo de operatividad en 
el año 2015. 


IVY 
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Stealth, 
Sukhoi-style 





David A. Fulghum/Maxim 
Pyadushkin/Douglas Barrie 
Aviation Week 4 Space 
Technology. Vol 172 No 6. 8 
february 2010. 





Los analistas internaciona- 
les siguen con expectación el 
programa del nuevo sistema 
de armas ruso el T-50, que co- 
menzó a desarrollarse en el 
año 2000, el primer vuelo se 
efectuó el pasado 29 de enero 
en Komsomolsk, continuando 
en este emplazamiento hasta 
su despliegue a Zhukovsky, 
cerca de Moscú, aunque ini- 
cialmente se esperaba que es- 
tuviera operativo en el año 
2013, la realidad ya admitida 
es no podrá hacerlo ante de 
dos años más, o sea en el ho- 
rizonte del 2015. 

Las principales dudas de los 
expertos occidentales se cen- 
tran en el tiempo necesario 
para resolver los problemas de 
su planta de potencia y siste- 
mas de aviónica, siempre en 
comparación con el tiempo de 
desarrollo que ha necesitado 
su competidor el F-22, y que 
por la similitud entre ambos en 
algunos círculos el prototipo 
ruso es conocido como el 
Raptorski. 

El artículo analiza este am- 
bicioso proyecto de caza de la 
quinta generación, y en el go- 
bierno indio está muy interesa- 
do, estando dispuesto a inver- 
tir un 25% del coste de desa- 
rrollo, así como a formar una 
empresa conjunta, aunque es- 
to tropieza con la transferencia 
de tecnología. 


990 


Guard and 
Reserve in a 
Time of 
Trouble 





Marc V. Schanz 
AIR FORCE Magazine. Vol 
93 No 3. March 2010 


Combat 
Search and 
Rescue 

Roy Braybrook 

Armada International. Vol 34 


issue 1. February/march 
2010. 





AIR FORCE armada 


Los Estados Unidos no son 
ajenos a la situación económi- 
ca mundial, y por eso sus fuer- 
zas armadas se encuentran 
también inmersas en esta has- 
ta ahora desconocida nueva 
situación de restricciones pre- 
supuestarias, cuando no re- 
ducción de los presupuestos 
destinados a la defensa, el ar- 
tículo examina el impacto so- 
bre la guardia nacional y la re- 
serva aérea de los Estados 
Unidos. 

La flota de estos dos servi- 
cios se encuentra actualmente 
inmersa en una nueva rees- 
tructuración y asignación de 
misiones, hay que tener en 
cuenta que ambos servicios 
realizan sus operaciones con- 
juntamente con la fuerza aé- 
rea, aunque su personal no se 
encuentre en servicio activo, 
igual operan una misión de de- 
fensa aérea, como se despla- 
zan a teatros de operaciones 
activos, como Afganistán, te- 
niendo también capacidad nu- 
clear con sus B-52H, todo ello 
amparado, como dice el artícu- 
lo, en la enorme experiencia 
en vuelo de su personal. 

Por otra parte estos servi- 
cios se encuentran, al mismo 
tiempo, adaptándose a nuevos 
sistemas de armas, como el 
MQ-1Predator o el MQ-9 Rea- 
per, así como al enfrentamien- 
to a nuevas amenazas como 
por las cibernéticas. 


990 


bean ADO E INTERNA IAN 


A lo largo de los años las 
operaciones denominadas 
CSAR (Combat Search and 
Rescue), inicialmente orienta- 
das a la recuperación de tripu- 
laciones derribadas, o de per- 
sonal aislado en territorio hos- 
til, han adquirido nuevas 
misiones secundarias como la 
inserción y extracción de fuer- 
zas en territorio hostil, incluso 
el apoyo a operaciones de 
ayuda humanitaria. 

El artículo incluye un largo 
historial de este tipo de opera- 
ciones desde su comienzo, en 
abril del año 1944, con la inter- 
vención de un Sikorsky VR-4, 
tras las líneas japonesas en 
Birmania; pasando por la ope- 
ración frustrada del rescate de 
rehenes en Iran, en el año 
1980; hasta las intervenciones 
en los últimos conflictos, como 
Afganistán. 

Se analiza la situación ac- 
tual del programa CSAR-X, 
donde junto al Boeing HH-47, 
inicialmente elegido como futu- 
ra plataforma para este tipo de 
misiones, se unen presiones 
de Lockheed Martin con el Au- 
gusta Westland AWL 01, y Si- 
korsky con el HH-92, todo ello 
crea incertidumbres en su futu- 
ro, coincidiendo con la impe- 
riosa necesidad de sustituir los 
medios actuales, fundamental- 
mente el HH-606G antes del 
año 2020, debido a la finaliza- 
ción de su vida operativa. 
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18 que... 
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¿sabias que...” J 


e ha sido publicado el Instrumento de Ratificación de la Convención sobre municiones de racimo, hecho en | 
Dublín el 30 de mayo de 2008? (BOD núm. 58, de 25 de marzo de 2010). 

e ha sido publicado el Acuerdo entre el Reino de España y la República de Corea sobre protección de la 
información clasificada en materia de defensa, hecho en Seúl el 23 de marzo de 2009? (BOE núm. 62, de 12 de — 
marzo de 2010). 

e se ha constituido el Centro de Excelencia contra artefactos explosivos improvisados en el ámbito del 
Ministerio de Defensa y su ofrecimiento a la Organización del Tratado del Atlántico Norte? (Orden 
DEF/96102010, de 15 de abril. BOD núm. 78, de 23 de abril de 2010). Ñ 
e han sido aprobadas las Normas sobre seguridad en las Fuerzas Armadas: (RD 194/2010, de 26 de febrero. BOD -. 
núm. 53, de 18 de marzo de 2010). 

e se ha creado la Agregaduría de Defensa de la Misión Diplomática Permanente de España en la República de 
la India? (RD 345/2010, de 19 de marzo. BOD núm. 68, de 9 de abril de 2010). mn 
* ha sido aprobada la provisión de plazas de las Fuerzas Armadas y de la Escala Superior de Oficiales de la 
Guardia Civil? (RD 409/2010, de 31 de marzo. BOD núm. 66, de 7 de abril de 2010). E 
e han sido aprobadas las normas por las que han de regirse los procesos de selección para el ingreso en los 
centros docentes militares de formación para acceder a las escalas de oficiales de los Cuerpos Generales y de 
Infantería de Marina? Entre otras cosas será imprescindible acreditar conocimientos del idioma inglés que, 
para la forma de ingreso directo, se evaluarán mediante una prueba específica, que será eliminatoria, y para 
la de promoción, exigiendo estar en posesión de un perfil lingúístico determinado. (Orden DEF/792/2010, de 25 
de marzo. BOD núm. 64, de 4 de abril de 2010). 

* han sido modificadas las Órdenes Ministeriales 17/2009, 18/2009 y 20/2009, de 24 de abril sobre evaluaciones 
del personal militar? (OM 12/2010, de 25 de marzo. BOD núm. 63, de 1 de abril de 2010). a 
Sima de crinmado Ma indemnización ta pero porel personalque participado edo pera calado Era cion 
“Atalanta” de la Unión Europea para luchar contra la piratería en aguas de Somalia? (OM 13/2010, de 23 de 
marzo. BOD núm. 65, de 6 de abril de 2010). 

e la Dirección de Asistencia al Personal del Ejército del Aire ha convocado plazas para campamentos en el — 
periodo estival 2010 (BOD núm. 75, de 20 de abril de 2010). al 
* el Instituto de la Vivienda de las Yuerzas Armadas ha convocado la concesión de ayudas económicas para el 
acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas durante el año 2010? (Resolución 
400/04496/8010, de 17 de marzo. BOD núm. 56, de 23 de marzo de 2010). A 


€ 


* ha sido modificado el Reglamento de explosivos para adaptarlo a lo dispuesto en la Ley 17/2009, de 23 de 
noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio? 

El objetivo que se pretende es alcanzar un auténtico mercado único de servicios en la Unión Europea a través 
de la eliminación de las barreras legales y administrativas que actualmente limitan el desarrollo de 
actividades de servicios entre estados miembros. (RD 248/2010, de 5 de marzo. BOD núm. 57, de 24 de marzo de 
2010). 

e la Subsecretaría de Defensa ha establecido los parámetros de ponderación de las materias de la fase 
específica de la prueba de acceso a las enseñanzas universitarias oficiales de Grado? (Instrucción 11/2010, de 
23 de marzo. BOD núm. 63, de 1 de abril de 2010). E 
* se ha suprimido la regulación dictada por razones extradeportivas en materia de colombofilia”? El 
Rita tacitandadAlastalte vas echo tias tae tos tel temes den ele com Uli cacio nes Pero Rna cc Den 
eficazmente todas las necesidades de enlace de la Defensa Nacional, lo que ha originado que la posible 
utilización de las palomas mensajeras como medio de transmisión haya dejado de tener interés para la Defensa - 
Nacional. (Real Decreto 164/2010, de 19 de febrero. BOD núm. 48, de 11 de marzo de 2010). 

* una resolución del director general de Reclutamiento y Enseñanza Militar publica los cursos de formación 
profesional para el empleo aprobados por el servicio público de empleo estatal, para el personal de Tropa y | 
Marinería con una relación de servicios de carácter temporal? (Resolución 456/03705/10. BOD núm. 46, de 9 de - 
marzo de 2010). 

e se ha regulado la implantación progresiva de la carrera profesional para el personal integrado en la 
condición de personal estatuario procedente de personal laboral del área funcional de actividades específicas 
de la Red Hospitalaria de la Defensa. (Orden S5AS/481/2010, de 26 de febrero. BOD núm. 47, de 10 de marzo de — 
2010). 

e un Real Decreto-Ley racionaliza el gasto farmacéutico con cargo al sistema nacional de salud? (RD-Ley 
4/2010, de 26 de marzo. BOD núm. 63, de 1 de abril de 2010). 
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El Gasto 
de Defensa 


en España 
1046-2009 





EL GASTO DE DEFENSA EN 
ESPANA 1946-2009. Francisco Pé- 
rez Muinelo. Volumen de 286 pági- 
nas de 21x29,5 cm. Edita el Ministe- 
rio de Defensa, Secretaría General 
Técnica, a Iniciativa de la Dirección 
General de Asuntos Económicos. 
Julio de 2009. www.060.es 


En realidad este gran libro del 
General Pérez Muinelo es una am- 
pliación de la obra del mismo autor, 
publicada por Defensa en 2006, El 
Presupuesto de Defensa en Espa- 
ña, 1946-2006. La referida amplia- 
ción se refiere a haber añadido un 
nuevo Primer Capítulo, El Conflicto 
Bélico, realizado desde los puntos 
de vista conceptual, histórico, eco- 
nómico, tecnológico y sociológico. 
El resto de la estructura del libro es 
la misma que la del anterior, es de- 
cir capítulos relativos al Gasto de 
Defensa, al Gasto de Defensa en 
España 1946-2009, al Gasto de De- 
fensa en el Mundo, al Gasto de De- 
fensa en la OTAN, a la Industria y el 
Comercio del Material de Defensa y 
a la Administración Militar. A conti- 
nuación se incluyen 47 Cuadros de 
distintos aspecto económicos de 
Defensa y finalmente, 27 Gráficos 
de carácter más comparativos inter- 
nacionalmente. Verdaderamente es- 
te es un gran documento historio- 


CAZA RUSA EN ESPAÑA, SE- 
GUN SU “DIARIO DE OPERACIO- 
NES” (JULIO DE 1938 A MARZO 
DE 1939). Jesús Salas Larrazabal. 
Volumen de 253 páginas de 
21,4x30,4 cm. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Técni- 
ca. Octubre de 2009. www.060.es 


La primera parte de esta obra, re- 
ferida al período 1936/1938, fue pu- 
blicada en diciembre de 2007 y rese- 
ñada en RAA en el número corres- 
pondiente a junio de 2008. Ahora 
nuestro longevo y gran autor e histo- 
riador nos presenta el período co- 
rrespondiente a 1938 y 1939, que 





gráfico económico único, nadie po- 
see la información y el conocimiento 
que tiene el autor sobre este tema. 
Según nos confiesa en el Prólogo, 
aparte de la bibliografía utilizada en 
la realización de esta gran obra, es 
todavía más importante para la mis- 
ma la serie de apuntes y recordato- 
rios que el autor ha tomado del día 
a día de sus más de 40 años de 
Servicio. La exposición de los temas 
es muy clara, sin pérdida de la 
exactitud y precisión que requieren. 
Quizás desde un punto de vista edi- 
torial, una obra de esta categoría 
debía de haberse realizado con una 
mejor presentación, aunque su gran 
valor no sufre ningún menoscabo. 


LA EMERGENCIA DE CHINA E 
INDIA EN EL SIGLO XXI. Carmen 
Magallón Portolés, Directora. Volu- 
men de 546 páginas de 17x24 cm. 
Colección Actas 72, Serie de Estu- 
dios para la Paz, 23. Publica la 
Fundación Seminario de Investiga- 
ción para la Paz. Edita el Gobierno 
de Aragón, Departamento de Edu- 
cación, Cultura y Deporte. 
WwWw.sepaz.org 


China e India son dos enormes y 
milenarios países que han existido 
desde la más remota antigúedad. 
En realidad, además de países, 
también han constituido dos grupos 
muy fuertes y poblados de razas hu- 
manas, diferentes entre sí y a las 
demás. Pero seguramente que sería 
al final de la Edad Media cuando los 
europeos comenzamos a interesar- 
nos por ellos, por las formas políti- 
cas y religiosas que habían adquiri- 
do en su devenir histórico. Ahora 
cuando parece que el Mundo Occi- 
dental ha iniciado un retroceso en 
su antiguo poder e influencia, han 


abarca precisamente el final de la 
Guerra Civil y sobre todo la incorpo- 
ración de los cazas rusos l-15 e l-16 
al Ejército del Aire, el mismo que 
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“emergido” estos dos fuertes Esta- 
dos asiáticos, de más de mil millo- 
nes de habitantes respectivamente, 
con unos índices de crecimiento 
económico fabulosos y una facilidad 
asombrosa para acercarse a la tec- 
nología más moderna, frenados úni- 
camente en su crecimiento por la 
gran pobreza que sufren la mayor 
parte de sus pobladores. Á pesar de 
ello, es muy probable que la hege- 
monía que están perdiendo Europa 
y USA, sea sustituida por estos dos 
grandes países emergentes, antes 
de que finalice el Siglo XXI. Nada 
menos que 19 ponentes han partici- 
pado en los distintos aspectos de 
este tema que se presenta en el vo- 
lumen. Algunos de los trabajos que 
contiene son muy logrados e intere- 
santes, igual que las mesas de de- 
bate que se presentan en el libro. 


HISTORIA DEL AEROPUERTO 
DE IBIZA. Luis Utrilla Navarro. Volu- 
men de 103 páginas de 24,5x31,8 
cm. Colección Historia de los Aero- 
puertos Españoles. Edita el Centro 
de Documentación y Publicaciones 
de Aena. Edificio “La Piovera” C/ 
Peonías 12. 28042 Madrid. librosae- 
naOaena.es 


En todos los libros de esta Colec- 
ción, su autor incluye como primer 
capítulo uno dedicado al nacimiento 
del Transporte Aéreo en España y 
los acontecimientos que se han su- 
cedido hasta el hecho mismo de la 


existe actualmente, aunque hemos 
perdido oficialmente la denomina- 
ción de Aviación (Arma de Aviación) 
quizás por un corto punto de vista y 
falta de sentido tradicional. Pero 
ahora se trata de analizar somera- 
mente este volumen, inicialmente 
podemos decir que es continuación 
del anterior. En un principio hace un 
resumen panorámico de la situación 
de la guerra en julio de 1938, e 
igualmente de la situación de la gue- 
rra aérea, analizando especialmente 
las fuerzas aéreas en presencia. 
Después entra de lleno en la des- 
cripción, a lo largo de dieciséis capí- 
tulos, de los enfrentamientos aéreos 





creación del Aeropuerto que trata el 
volumen. Este es el esquema del li- 
bro que reseñamos. En el segundo 
grupo de capítulos se entra de lleno 
en la fundación o creación del aeró- 
dromo que dará lugar, años más tar- 
de, al establecimiento del Aeropuer- 
to. En el tercer grupo de capítulos o 
apartados se retrata el momento ac- 
tual del Aeropuerto de Ibiza y su 
participación fundamental en el gran 
desarrollo turístico de la Isla. En el 
volumen se nos relata que su primer 
aeródromo nació en 1936, que fue 
transformado en Aeródromo Militar 
en 1939, con el establecimiento de 
algunas ligeras instalaciones fijas. 
En 1942 fue abierto al Tráfico Civil y 
en 1949 al Transporte Aéreo regular. 
Con gran presión de los agentes tu- 
rísticos de la Isla, en los años 60 co- 
menzaron las obras más importan- 
tes para la construcción del nuevo 
Aeropuerto, ampliando la pista de 
vuelo y los estacionamientos, para 
permitir la llegada de los modernos 
reactores de pasajeros. Fue el Plan 
General de Aeropuertos de 
1964/1967 el que le dio el espalda- 
razo definitivo como uno de los 
grandes aeropuertos españoles de 
las rutas aéreas turísticas interna- 
cionales. Las fotos históricas y la 
actuales del Aeropuerto y sus alre- 
dedores, dan a este volumen la mis- 
ma riqueza editorial de todos los nú- 
meros de esta interesante Colec- 
ción. 





donde participaron los cazas rusos. 
Relaciones de teletipos, Diarios de 
la Caza, y resumen de actuaciones 
hasta finalizar la Guerra. Capítulo 
muy interesante es el que se refiere 
a la entrega de los cazas soviéticos 
a la Aviación Nacional vencedora. 
Finaliza la obra con 14 anexos en 
los que figura relación de los pilotos 
españoles y rusos que formaron par- 
te de las unidades de la Aviación 
Republicana, con inclusión de las 
victorias y derribos. Como todas las 
obras de este gran autor, esta tam- 
bién es una valiosa aportación a la 
historiografía aeronáutica. 
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